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» od redakeji

Szanowni Czytelnicy!

Oddajemy w Panstwa rece pierwszy
numer magazynu ,Wspdtczesne Systemy
Transportowe”. Opierajgc sie na dziesiecio-
letniej tradycji Wyzszej Szkoty Technicznej
w Katowicach, chcemy, by nowe czasopismo,
byto  wspdlng platformg dla  tematyki
Z  transportu  szynowego,  drogowego,
morskiego, lotniczego oraz szeroko rozumianej
zwiqzanej z tym infrastruktury. W imieniu
wydawcy, Rady Naukowej, zespotu redakcyj-
nego oraz swoim zapewniam, Zze dofo-
zymy wszelkich staran, by nasz nowy projekt
stat sie forum wymiany mysli i poglgdéw
w interesujgcej nas branzy. Patronat,
jakim debiutujgcy na rynku tytut objety
Stowarzyszenie Inzynieréw | Technikow Komunikacji oraz Stowarzyszenie
Ekspertéw i Menedzeréw Transportu Szynowego, z pewnoscig korzystnie
wplynie na wysoki poziom artykutdw oraz ich zréznicowanie. Z kolei patronat
i wspotpraca z Telewizjq Silesia otwiera przed nami nowe, wierzymy, ze wieksze,
mozliwosci prezentacji poruszanych na tamach zagadnier.

Podziat wydania na dziaty umozliwia szerokie ujecie zasygnalizowanej
w tytule magazynu tematyki - od technologii, poprzez kwestie bezpieczenstwa
w transporcie, po poparte przyktadami realizacje inwestycji oraz rozwig-
zania prawne. Obiecujemy, ze nie zabraknie miejsca na opinie i komentarze
naszych autordw oraz relacje z imprez branzowych. Jest i wywiad - w pierwszym
numerze ,Wspdtczesnych Systemdéw Transportowych” przyblizamy Paristwu
sylwetke zatozyciela, wiasciciela i kanclerza Wyzszej Szkoty Technicznej
w Katowicach mgr. inz. arch. Arkadiusza Hofdy.

O powiqzaniu tematyki czasopisma z dorobkiem Wyzszej Szkoty
Technicznej swiadczq, miedzy innymi, artykuty Magdaleny Wierzbik-Stroriskiej,
Pawta Mikosa, Aleksandra Ostendy i Karola Trzoriskiego ,Inteligentne Sieci
Energetyczne gwarantem bezpieczeristwa energetycznego. Analiza przypadku
WST w Katowicach” oraz prof. nzw. WST Jerzego Mikulskiego , Budowa
i rozwdj Inteligentnych Systemdéw Transportowych”. Ponadto nasi autorzy
skupiajg sie na kwestiach bezpieczeristwa w transporcie - zaréwno na kolei,
jak i w transporcie intermodalnym, ujmowanym przez Jolante Kmiecik jako
element zréwnowazonego rozwoju sieci transportowo-logistycznych oraz
projektowaniu, budowie i utrzymaniu infrastruktury transportowej. Wtasnie
wyzej wymienione zagadnienia sq wiodgcymi tematami pierwszego numeru
,Wspdtczesnych Systemdw Transportowych”, ktory przygotowalismy z myslq
o Miedzynarodowych Targach Kolejowych TRAKO 2015 (22-25 wrzesnia).

Zycze zatem owocnej lektury i do zobaczenia w Gdarisku!

Redaktor naczelna
Dorota Bartoszek-Majewska
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Biznes z pasja
z mgr. inz. arch. Arkadiuszem Hotdq rozmawia Karol Trzoriski

Na poczqtku biezqcego roku Wyzisza Szkota Techniczna w Kato-
wicach otrzymata Zioty Laur Umiejetnosci i Kompetencji Regio-
nalnej Izby Gospodarczej w kategorii , Instytucja wspierajqgca
rozwaj gospodarki rynkowej lub edukacja na potrzeby firm”. Jak
ta wazna nagroda wpiyneta i nadal wptywa na funkcjonowanie
szkoty?

Laur Umiejetnosci i Kompetencji Regionalnej Izby Gospo-
darczej jest potwierdzeniem wieloletniej wspotpracy Wyz-
szej Szkoty Technicznej w Katowicach z instytucjami bu-
dowlanymi po stronie wykonawczej jak i projektowej oraz
dziedziny naukowej (badan) z zakresu budownictwa. Nagroda
ta jest nie tylko podziekowaniem za lata dziatalnosci naszej
Uczelni, ale jest swoistym bodZcem do rozwijania sie, tworze-
nia nowych kierunkéw, specjalnosci, a co za tym idzie katedr
i wydziatow.

W ofercie edukacyjnej Wyzszej Szkoty Technicznej w Katowicach
pojawit sie nowy kierunek - ,Mechatronika”, planowa-
ne jest uruchomienie kierunku lekarskiego, trwa moder-
nizacja i rozbudowa budynku szkoty. Jak zaawansowane
sq te dziatania? Jakie jeszcze nowosci czekaé bedg
na studentow w nowym roku akademickim?

Tak, to prawda, mija pierwszy rok od czasu, gdy w ofercie edu-
kacyjnej pojawit sie nowy kierunek ,,Mechatronika”. Od razu po
otrzymaniu pozytywnej decyzji z Panstwowej Komisji Akredy-
tacyjnej rozpoczeta zostata rekrutacja. Juz na starcie przejeliSmy
studentéw z innej uczelni i tym samym ksztatcimy studentéw
na czterech rocznikach mechatroniki. Nasza Uczelnia dysponuje
nowoczesng pracownig pod kierownictwem prof. dr hab. inz.
Jerzego Mikulskiego. Doktadamy wszelkich staran, aby kazdy
student mégt rozwija¢ swoje pasje. Wydziat Nauk Medycznych
zostat powotany przez Senat w dniu 21.06.2012 r., i od
tamtej pory Uczelnia czyni intensywne starania o akredy-
tacje kierunku lekarskiego. Wyzsza Szkota Techniczna
w  Katowicach bytaby pierwszg niepubliczng Uczelnig

Wspotczesne Systemy Transportowe

posiadajgca zgode na prowadzenie studiow na kierunku
lekarskim. Dlatego tez musimy spetni¢ okreslone wymo-
gi, ktore to niejednokrotnie zalezg od subiektywnej oceny
akredytujacych. Liczymy tu na duzy obiektywizm z ich
strony i jesteSmy petni nadziei, ze juz niebawem
ruszymy z rekrutacjg na kierunek lekarski.

Zorganizowali Panstwo | Miedzynarodowq Konferencje
Naukowo-Techniczng ,, Transport szynowy. Bezpieczen-
stwo i inwestycje w infrastrukturze. Aspekty prawno
-techniczne”. Teraz startujecie z nowym czasopismem.
Jak duze to wyzwania dla uczelni?

Nasza Uczelnia jest otwarta na wszelkiego typu
dziatalnosci ludzi z pasjg, ktérzy dzieki nam
moga sie realizowaé, a przede  wszystkim
majag mozliwos¢ promocji swoich mozliwosci na
naszej Uczelni dla szerokiego grona stuchaczy.
Pierwsza konferencje z zakresu transportu szynowego
zorganizowali tacy ludzie jak: dyrektor Karol Trzonski,
byty dyrektor s$lgskiej DOKP inz. Jozef Szczepanski,
mec. Wojciech Rychel oraz nasi pracownicy
z dzialu marketingu i promocji. Konferencja byta
bardzo udana, udziat w niej wzieli przedstawiciele
Miedzynarodowego Zwigzku Kolei UIC, dr inz. Adam
Wielgdek, przedstawiciel Instytutu Kolejnictwa Zbigniew
Szafranski, przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Kolejowych Tadeusz Rys oraz wielu innych
zacnych wyktadowcow z instytucji kolejowych polskich,
rosyjskich i gruzinskich. Jezeli chodzi o wydawnictwo
Wspotczesne Systemy Transportowe to tytut bardzo
kojarzy sie ze skrotem WST czyli Wyzszg Szkotg
Techniczng i tu jestem wdzieczny ludziom z pasjg
Panu Dyrektorowi Karolowi Trzonskiemu, Pani
Redaktor Naczelnej Dorocie Bartoszek - Majewskiej
oraz Zastepcy Redaktora Naczelnego Panu dr.
inz. Grzegorzowi Peruniowi, Radzie Naukowej, m.in.
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Mikulskiemu, prof. dr. hab.
inz. Kazimierzowi Ktoskowi i wielu innym. Zespot ten wie,
ze Uczelnia udostepnia pomieszczenia, narzedzia,
laboratoria itp., natomiast srodki finansowe na wydanie
tego czasopisma muszg by¢ przez nich wypracowane.
Majg te Swiadomos¢, ze ich wkiad pracy jest na razie
kredytowany.

Jest Pan architektem, zatozycielem Wyziszej Szkofy
Technicznej w Katowicach, pomystodawcg TV Silesia.
Jako witasciciel obu podmiotéw jak {qgczy Pan
dziatalnos¢ edukacyjng z biznesem? Skqd tak szerokie
spektrum zainteresowan?

Jako architekt, deweloper mam mozliwo$¢ uczest-
niczenia po dwoéch stronach barykady. Z jednej
strony jestem projektantem, ale z drugiej strony
przedsiebiorca i wiem jak smakuje  sukces.
Nic z nieba nie spadnie i na kazdy grosz trze-
ba naprawde ciezko zapracowa¢ rekami jak
i wlasnym umystem, ale tez mie¢ wokét siebie Iu-
dzi, ktérzy maja podobne pasje, podobnie my-
$la i odpowiedzialnie podchodzg do wykonywania
swoich zadan. Chciatbym w tym miejscu wymienié¢
moich pracownikow WST w Katowicach z Rektorem
prof. WST dr. hab. inz. arch. Andrzejem Grzybowskim na
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czele, pracownikéw telewizji Silesia i radia Silesia, ktorzy to
wzajemnie sie uzupetniajg. Tworzymy rézne wspolne dzieta,
pracownicy szkoty pomagaja pracownikom radia oraz
telewizji i odwrotnie. Jest to przyktad bardzo dobrej
wspoétpracy tych instytucji, ktére chociaz dziatajg
pod szyldem innych podmiotéw, to jednak w obliczu
wspoélnego  dzieta odpowiedzialnie wykonujg swoje
dziatania dla dobra spoteczenstwa tj. studentéw,
stuchaczy radia oraz telewidzow i za te prace jestem im
bardzo wdzieczny.

Stowa Dziekana

Jako Dziekan Wydziatu Architektury, Budownictwa
i Sztuk Stosowanych w Katowicach chciatbym wyrazic¢
swoje uznanie dla inicjatywy czasopisma specjalisty-
cznego  ,Wspotczesne  Systemy  Transportowe”.
Moja wspotpraca z prof. hab. dr. inz. Jerzym
Mikulskim, dydaktykiem z dziedziny mechatroniki,
ale tez automatyki kolejowej, oraz kierownikiem
katedry Panem Karolem Trzonskim, specjalistg
z dziedziny taboru kolejowego, napawa optymizmem.
Zdaje sobie sprawe, ze dla naszego wydziatu jest to
kolejne wyzwanie, z nowych dziedzin naukowych,
ktére s3 bliskie Wyzszej Szkole Technicznej
w Katowicach. Na pewno bedziemy wzajemnie sie
wspiera¢ w rozwoju czasopisma, ktore tez ma stuzy¢
podnoszeniu kwalifikacji i wiedzy naszych studentéw,
jak réowniez zachecac ich do dalszego studiowania na
naszej Uczelni, a szczegdlnie na Wydziale Architektury,
Budownictwa i Sztuk Stosowanych.

dr Aleksander Ostenda

1/2015

B Hhr P T bl

Stowa Rektora WST
Zadaniem Wyzszej Szkoty Technicznej w Katowicach jest
przede wszystkim ksztatcenie studentow, czyli szeroko
rozumiana dydaktyka. To nie tylko wyktady i zajecia
projektowe, ale tez praca tworcza, w duzym znaczeniu
wydawnicza. Chciatbym tu wyrazi¢ swojg ogromng
rados¢, ze pod egidg naszej Uczelni bedzie wydawane
czasopismo o specjalnosci kolejowej pod tytutem
~Wspotczesne Systemy Transportowe”. Czasopismo
to, a w zasadzie jego tytut bardzo mi sie kojarzy z
WST czyli Wyzszg Szkotg Techniczng w Katowicach. Na
poczatku myslatem, ze wydawnictwo kolejowe bedzie
miato bardzo waski zakres, ale kiedy zagtebitem sie w te
tematyke to stwierdzitem, ze na kolei mogg sie spetniac
studenci naszej Uczelni, inzynierowie budownictwa,
mechatroniki, architektury i urbanistykiitp. Na Wydziale
Architektury, Budownictwa i Sztuk Stosowanych, na
ktérym mamy specjalnos¢ kolejowg, studenci moga
poszerza¢ swojg wiedze w zakresie: projektowanie
stacji, linie kolejowe, urzadzenia sterowania ruchem,
obiekty mostowe, obiekty inzynieryjne, hale napraw,
lokomotywownie itp. Wspomniane czasopismo bedzie
tez zajmowato sie szeroko rozumianymi systemami
transportowymi np. transport intermodalny, transport
miejski, szynowy i inny, transport wewngtrzzaktadowy,
transport gorniczy, centra logistyczne i inne systemy
transportowe. Chciatbym tu wyrazi¢ swojg wdziecznosc.
Jestem wdzieczny Pani Redaktor Naczelnej Dorocie
Bartoszek - Majewskiej oraz Dyrektorowi Karolowi
Trzonskiemu za podjecie takiej inicjatywy i deklaruje ze
swojej strony, jak i Wtadz Uczelni bardzo duzg pomoc
w rozwijaniu tego czasopisma. Bedziemy zachecad
studentéw i pracownikdéw naukowych do publikowania
swoich artykutéw w tym periodyku.

prof. WST dr inz. arch. Andrzej Grzybowski

Wspotczesne Systemy Transportowe



» technologie

Jerzy Mikulski

Budowa i rozwoj Inteligentnych
Systemow Transportowych

Wiele polskich miast rozwaza wdrazanie inteligentnych systemow transportowych (ITS). Ruch
drogowy w miastach, aby byt ptynny, musi byc w odpowiedni sposob zarzqdzany. W chwili obecnej
systemy telematyki transportu rozwijajq sie, aczkolwiek tempo prac w tym zakresie jest stosunkowo
wolne. Inteligentne systemy transportowe majq na celu zwiekszanie efektywnosci i bezpieczeristwa
systemowtransportowych poprzezstosowanie nowoczesnychstrategiizarzqdzaniaiprzywykorzystaniu
nowoczesnych technologii informatycznych. Systemy te obejmujqg kompleksowe | skuteczne sterowanie
ruchem w czasie rzeczywistym, utatwianie | przyspieszanie transportu tadunkéw oraz dynamiczng
informacje dla uczestnikéw ruchu. Skuteczng poprawe transportu publicznego mozna uznac za jedno

z najbardziej kluczowych dziatari ITS.

Inteligentne  systemy mogg zapewniac
rézne ustugi dla uzytkownikéw transportu
(kierowcéw, pasazerédw, organizacji i firm

transportowych) poprzez zastosowanie nowo-
czesnych  technologii komunikacyjnych, takich
jak transmisja danych, systemy automatycznej
identyfikacji, komunikacja bliskiego zasiegu,
bezprzewodowy dostep do sieci internetowej,
a takze system lokalizacji satelitarne;j.

Na nowoczesne systemy telematyczne sktada
sie wiele elementdw, sg to réznorodne urzgdze-
nia, programy sterowania oraz aplikacje wspoma-
gajace zarzadzanie transportem. Zaliczajg sie do
nich:

+ telefonia komorkowa,

* Internet,

+ tgcznosc radiowa,

« system informacji geograficznej,
* nawigacja satelitarna,

* urzadzenia detekgji,

* urzgdzenia meteorologiczne,

+ systemy informowania.

Zastosowanie tych technologii bedzie skutko-
wato zmniejszeniem zanieczyszczen, obnizeniem
kosztow i skroceniem czasu podrézy, ale przede
wszystkim zwiekszeniem bezpieczenstwa i wygody
podrozy.

Inteligentne  systemy  transportowe to
przede wszystkim inteligentna infrastruktura
transportowa i inteligentne pojazdy. Inte-
ligentna infrastruktura  obejmuje  projekty
w zakresie drég i autostrad, a inteligentny pojazd
to nowoczesne technologie w samochodzie.
Systemy ITS sg praktycznie nieskuteczne bez
interakcji pomiedzy inteligentng infrastrukturg
i inteligentnymi pojazdami.

Wspotczesne Systemy Transportowe

Systemy ITS integrujg wiele rozwigzan:

+ zarzadzanie ruchem drogowym, poprzez
dostarczanie kierowcom aktualnych danych
0 obcigzeniu sieci transportowej,

« systemy informacji o aktualnej sytuacji na
drodze, informacji dotyczacych wystepowania
kongestii transportowej lub organizowanych
objazdach,

+ systemy informacji meteorologicznej (tempe-
ratura powietrza, temperatura nawierzchni,
opady oraz widocznosg),

* rozwigzania zwigzane z dynamicznym stero-
waniem ruchem, czyli sterowanie ruchem na
podstawie faktycznej gestosci ruchu,

+ elektroniczne pobieranie optat drogowych, czyli
automatyczne pobieranie optat za przejazd
ptatnymi odcinkami drog lub wjazd do miast,

* zarzadzanie transportem publicznym.

Rozwigzania telematyczne Sg obec-
nie intensywnie rozwijane, przede
wszystkim  dzieki ~ swojej  innowacyjnosci

i uniwersalnemu wykorzystaniu. Przyczynia sie to
do poprawy funkcjonowania systeméw transpor-
towych, bez koniecznosci ponoszenia wysokich
naktadow inwestycyjnych na tworzenie twardej
infrastruktury transportowej, poniewaz ich celem
jest lepsze wykorzystanie juz istniejgcej infra-
struktury.

Zroznicowana  struktura oraz  ztozonos$c
poszczegolnych systemow telematycznych
pozwala na wyrdznienie dwdch typow tych syste-
mow, systemoéw podstawowych oraz systemow
zintegrowanych. Systemy podstawowe odpowie-
dzialne sg za wykonywanie pojedynczego zadania,
ktére jest odrebng czescig, badz tez czescig zinte-
growanego sytemu transportowego.
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Gtowne cele funkcjonalne inteligentnych syste-
mow transportowych to:

+ pomiar (identyfikacja i rejestracja miejsca loka-
lizacji, stanu pojazdu, pasazera i Srodowiska),

+ komunikacja (mozliwos¢ wysytania i odbiera-
nia informacji pomiedzy pojazdami, pomiedzy
pojazdami a infrastrukturg transportowg oraz
miedzy infrastrukturg i osrodkami zarzgdza-
nia). Ponadto uzytkownicy transportu wyma-
gajg dostepu do ustug ITS w dowolnym czasie
i dowolnym miejscu (komunikacja moze by¢
zarébwno przewodowa jak i bezprzewodowa),

* magazynowanie danych (hurtownie danych sta-
tycznych i dynamicznych, zmiennych w czasie).
Duze ilosci przechowywanych i przetwarzanych
danych wymagajg duzej mocy obliczeniowej,

+ ustugi dla integracji oraz lepszego zarzadzania
transportem. Niektore ustugi mogg by¢ wyko-
rzystywane bezposrednio przez uzytkownikow,
a inne mogga by¢ stosowane w programach ste-
rujgcych.

+ dostep do informacji, czyli miejsca uzyskania
informacji i korzystania z nich.

Ponizej przedstawiono przyktady wykorzysta-
nia systemow ITS w miastach.

Znaki informacyjne

Istnieje wiele skutecznych sposobéw komunika-
cji z kierowcg za pomoca informacji przekazywanej
za posrednictwem zaréwno znakdéw statycznych,
jak i znakéw zmiennej tresci (VMS). Stosuje sie je
w celu zapewnienia kierowcom biezgcej informacji
o warunkach drogowych, ograniczeniach drogo-
wych i innych sytuacjach majgcych wptyw na bez-
pieczne i efektywne uczestniczenie w ruchu.

Zmienne znaki informacyjne przybierajg réw-
niez formy dostosowane do komunikowania sie
w formacie tekstowym, przekazujgc podstawowe
informacje i dane przyktadowo o warunkach dro-
gowych, predkosciach lub ostrzezeniach. Znaki te
mogg dostarcza¢ dodatkowych informacji o zato-
rach lub incydentach drogowych, jak réwniez
mogg by¢ uzywane do przekierowywania ruchu
z jednej trasy na drugg i czesto oferujg kierowcy
wybdr poprzez oszacowanie réznic w czas podrozy
dla okreslonych opcji.

eCall

Jednym ze sposobdéw reagowania w sytu-
acjach awaryjnych jest przekazywane informacji
o wypadku we wtasciwym czasie. Takim rozwig-
zaniem jest system eCall, ktéry pozwoli kierowcy
na automatyczne lub reczne komunikowanie sie
z centrum zarzgdzania, gdy dochodzi do wypadku,
a to daje mozliwos¢ powiadomienia odpowied-
nich stuzb (pogotowie ratunkowe, policja lub straz
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Przyktad znakow zm-iennej tresci (VMS)
Zrédto: http://www.traxelektronik.pl/new/images/stro-
na_glowna/tablice.png (data dostepu 23.06.2015)

pozarna), aby mogty szybko reagowac na sytuacje.

Wideo-detekcja

Jedna z rozbudowanych technologii jest nadzér
wideo w sieciach transportowych. Pozwala on
na dziatania koordynatorom ruchu drogowego
w celu reagowania na incydenty z odpowiednig
doktadnoscig i w odpowiednim czasie, dostrzega-
nia nieprawidtowosci i alarmowania o zdarzeniach
wystepujacych na drogach oraz umozliwia zwiek-
szenie wydajnosci przemieszczania.

System wideo detekcji wykorzystywany jest
rowniez przy identyfikacji pojazdéw i wykry-
waniu réznych zachowan kierowcéw. Moze
to by¢ przyktadowo aplikacja specjalnie
przystosowana do wideo detekcji w obszarach
o niskim natezeniu ruchu, takich jak na przyktad
parkingi.

Inteligentne
w Polsce

Rozwdj inteligentnych systeméw transporto-
wych jest zauwazalny w wielu miastach w catej
Polsce. Mozna zauwazy¢, ze transport drogowy
oraz komunikacja miejska stajg sie coraz bardziej
przyjazne zaréwno dla cztowieka jak i dla srodo-
wiska.

Miasta w ktérych mozna napotkac systemy ITS
lub ich podsystemy to m.in. Bydgoszcz, Gdansk,
Krakow, Lublin, Poznan, Rzeszéw, Szczecin, War-
szawa, Wroctaw.

systemy wykorzystywane

Systemy, ktére stosuje sie w polskich miastach
to gtownie:
+ dynamiczna informacja pasazerska,
+ informacja o warunkach ruchu,
+ informacja parkingowa,
+ inteligenta sygnalizacja Swietlna,
* centra zarzadzania ruchem,
+ wideo-nadzér.

Wspotczesne Systemy Transportowe
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Przyktadem istniejgcych systemoéw moze byc
kilka zrealizowanych ostatnio inwestycji.

Stacje wazenia pojazdéw w ruchu
System ten selekcjonuje pojazdy przecigzone
oraz identyfikuje je, co umozliwia wtasciwym stuz-
bom prowadzenie wazenia ,administracyjnego”.
System sktada sie z:
+ wagi preselekcyjnej,
+ systemu automatycznego rozpoznawania tablic
rejestracyjnych,
+ detektora przekroczenia skrajni pionowej,
+ kamer.

Inteligentny tunel

W sktad systemu wchodza:
+ znaki zmiennej tresci,
+ tablice tekstowe alfanumeryczne,
+ sygnalizatory.

Odcinkowy pomiar predkosci oraz stacja
meteo

Dziatanie systemu sprowadza sie do dwodch
pomiaréw konkretnego pojazdu, zestawiajgc ze
sobg czas, w jakim przejechat on miedzy dwoma
bramownicami z odlegtoscig, jaka pokonat. Na
bramownicach zostata rowniez zamontowana sta-
cja meteo, ktora zawiera:

+ stacje pogodowa,
* wiatromierz,
* czujnik drogowy.

Jednakze mimo wprowadzania wielu inteligent-
nych systemow transportowych, nie dziatajg one
spojnie, a kazde miasto dziata na wtasng reke. Nie
mozna zaobserwowac zatem czynnika integralno-
$ci, tak istotnego w budowie inteligentnych miast.

Inteligentny tunel w Katowicach

Zrédto: http://www.apm.pl/pl/realizacja/16/tunel-pod-
rondem-im.-gen.-zi%C4%99tka-w-katowicach.html
(data dostepu: 23.06.2015)
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Propozycje wdrazania systemoéw ITS

Pierwszenstwo transportu publicznego

Dotkliwym problemem miast jest komunikacja
tkwigca w kongestiach. Rozwigzaniem jest uprzy-
wilejowanie pojazddéw transportu publicznego
i umozliwienie im pierwszenstwa ruchu. W przy-
padku tramwajéw sposdb na rozwigzanie tej
kwestii jest duzo prostszy niz w przypadku auto-
busdw. Przede wszystkim torowiska tramwajowe
sg wytgczone z ruchu samochodowego i w ten
sposob nie kolidujg z innymi uczestnikami ruchu.
W przypadku kiedy tory tramwajowe prowadzone
sg na jezdni, na ktorej poruszajg sie inne pojazdy
wygodnym i skutecznym sposobem jest wyod-
rebnienie osobnego pasa dla tramwaju. W takim
przypadku jedynymi uniemozliwiajgcymi szybki
i punktualny przejazd czynnikami sg skrzyzowania
ulic. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania powi-

Stacja meteo na DTS

Zrédto: http://www.apm.pl/pl/realizacja/8/
chorz%C3%B3w,-stacja-meteo-na-dt%C5%9B.html
(data dostepu 23.06.2015)

nien wysyta¢ sygnat do inteligentnego systemu
sygnalizacji Swietlnej, powodujgc zatrzymanie
pojazdow na przecinajgcej torowisko jezdni.

Najlepszym aczkolwiek dosy¢ kosztownym roz-
wigzaniemjestwprowadzenietramwajupodziemie
w najbardziej zattoczonych miejscach miasta, tak
jak postgpiono na przyktad w Krakowie.

Innym godnymuwagisposobem, zaczerpnietym
z Wroctawia lub z Krakowa, jest potgczenie wyod-
rebnionego pasa dla tramwajow z pasem dla
autobusow.

Autobusy jako kolejny element komunikacji
miejskiej, ze wzgledu na sposdb poruszania sie
i czynny udziat w ruchu drogowym, sg bardziej
narazone na wahania czasu przebycia zadanej
trasy. Rozwigzaniem tej sytuacji moze by¢ jedynie
stworzenie osobnych paséw na jezdni, na ktorych
mogg przebywac jedynie autobusy (i ewentualnie
taksowki).

Tworzenie tak zwanych bus-pasoéw nie powinno
jednak odbywac sie kosztem transformacji nor-
malnego pasa w pas dla autobuséw, w przypadku
kiedy mogtoby to negatywnie wptyngé¢ na prze-
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pustowos¢ ruchu na danym odcinku. Mozna tez
stosowac inne rozwigzania zapewniajgce komu-
nikacji miejskiej pierwszenstwo ruchu, na przy-
ktad mozna tak zorganizowac wyjazd z zatoczki
autobusowej, ze posiada on osobny sygnalizator
pozwalajgcy na wigczenie sie autobusu do ruchu
w pierwszej kolejnosci.

Centra przesiadkowe

Centra przesiadkowe sg wazng alternatywg dla
samochodu prywatnego i transportu publicznego.
Powinno sie je zastosowa¢ w najwiekszych i naj-
bardziej zattoczonych przez ruch samochodowy
miastach.

Inteligentne parkingi

Jednym z rozwigzan braku miejsc parkingowych
w miastach jest wykorzystanie obecnej infra-
struktury parkingowej, zaadaptowanej na inteli-
gentng. Obecnie tego typu rozwigzania stosuje sie
najczesciej w centrach handlowych. Informacje
o liczbie miejsc zajetych oraz wolnych powinny
by¢ przetwarzane i umieszczane na znakach
zmiennej tresci przed wjazdem na parking.
W  przypadku kiedy jest kilka parkingéw
umozliwia to wygodny wybdr parkingu z naj-
wiekszg liczbg miejsc. Jednak informacje
o liczbie miejsc poza umiejscowieniem przed
samym parkingiem, powinny znalez¢ sie w takich
miejscach w miescie, gdzie kierowca musi podjg¢
decyzje, gdzie sie kierowac.

Informacja parkingowa
Zrédto: http://www.telway.pl/pl.informacja_
parkingowa.html (data dostepu 23.06.2015)

Dynamiczna informacja pasazerska

W obecnych czasach, kiedy informacja jest
czynnikiem wptywajacym na jakos¢ przemieszcza-
nia sie, stworzono system dynamicznej informacji
pasazerskiej. Rozktady jazdy w formie papierowe;j
nie spetniajg wymogow stawianych przez mobilne
spoteczenstwo. Taka forma jest ograniczona i nie
pozwala na przekazywanie w sposob on line infor-
macji o przyjezdzie danego S$rodka komunikacji
miejskiej. Nowoczesnym rozwigzaniem sg tablice
informacyjne, ktore wyswietlajg podstawowe
informacje o planowanych przyjazdach danych
srodkédw komunikacji. Do informacji tych nalezg
numer linii autobusowej lub tramwajowej, kieru-
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nek w ktérym jedzie dany pojazd oraz planowany
czas przyjazdu.

Dane o czasie przyjazdu na konkretny przysta-
nek oraz o biezgcej lokalizacji, powinny by¢ row-
niez wyswietlane wewngatrz kazdego pojazdu.
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Przyktad tablicy dynamicznej informacji pasazerskiej
Zrédto: http://www.dysten.pl/wp-content/
uploads/2014/11/4-kzk-001.jpg (data dostepu
23.06.2015)

Inteligentna sygnalizacja Swietlna

W zwigzku z tendencjg wzrostowg liczby samo-
chodow poruszajacych sie po drogach na uwage
zastuguje najpowszechniejszy sposéb sterowania
ruchem drogowym jakim jest inteligentna sygnali-
zacja Swietlna. Obecnie sygnalizacja
Swietlna na skrzyzowaniach w wiekszos$ci miast
nadal korzysta z systemu przetgczania w statych
interwatach czasu. Inteligentny system moze
zmieni¢ czas zmian sygnalizacji i precyzyjnie kon-
trolowac przeptyw ruchu na skrzyzowaniach.

Inteligentna sygnalizacja jest dostosowana do
ruchu drogowego tak, aby zoptymalizowaé czas
oczekiwania i przepustowos¢ na skrzyzowaniach.
Zapewnic to moze przyktadowo system czujnikéw
w jezdni, ktére rozpoznajg pojawienie sie pojaz-
dow przed sygnalizatorem.

Przy zattoczonych skrzyzowaniach w godzinach
szczytu system czujnikéw ,jezdnych” nie spetnitby
oczekiwan. W takim przypadku wskazany jest
system detekcji pojazdéw za pomocg kamer, naj-
czesciej umieszczanych na masztach z sygnaliza-
Cjg Swietlna.

Ciekawym rozwigzaniem jest system rdznego
rodzaju licznikdw przy sygnalizatorach. Umozliwia-
jg one wczesniejszg reakcje kierowcy zblizajgcego
sie do sygnalizatorow. W przypadku kiedy
z odlegtosci kierowca widzi ile sekund pozostato
do zmiany Swiatta zielonego, moze swobodnie
dobra¢ predkos¢ i zastosowal sie do owej
sygnalizacji.

Aplikacje mobilne

Wiekszos$¢ uzytkownikéw ruchu drogowego
i komunikacji miejskiej posiada urzadze-
nia mobilne, takie jak smartfony lub tablety.
Urzadzenia te umozliwiajg  uruchomienie
roznego rodzaju aplikacji informacyjnych.
W przypadku inteligentnego transportu poja-
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wiajg sie tego rodzaju technologie. Kazde dane
przesytane do sieci internetowej mogg byc¢
w odpowiedni sposéb wykorzystywane przez
uzytkownikéw aplikacji mobilnych. Poczawszy od
sprawdzenia rozktadu jazdy autobusu, konczac
na wiasnej lokalizacji. Jedng z aplikacji cieszgcych
sie coraz wiekszg popularnoscig jest moBILET.
Pozwala ona na zdalny zakup biletu komunika-
¢ji miejskiej oraz dokonanie zaptaty za parking
w miescie w sposob bezgotéwkowy. Kolejnymi
przyktadami moze by¢ naniesione na mapy Google
natezenie ruchu w miastach oraz aplikacja Jano-
sik, stuzgca jako substytut CB radia, dziatajac na
podstawie wymiany informacji miedzy kierowcami
o wypadkach, zdarzeniach drogowych oraz kon-
trolach policji.

Jednakze aplikacje te nie spetniajg w petni
wymagan uzytkownikow takich jak:
* przejrzystos¢ odczytu,
* fatwosc dostepu,
* mozliwos¢ personalizacji,
*+ interaktywnosc.

Rozwigzaniem mogtoby by¢ stworzenie
kolejnych aplikacji. Jedng z nich bytoby uzupet-
nienie dynamicznej informacji pasazerskie;.
Poza przekierowaniem danych z konkret-
nej tablicy na urzadzenia mobilne, dane te
powinny by¢ naniesione graficznie na mape
w sposob dynamiczny. Uzytkownik kierujgc sie
w strone przystanku moze sprawdzi¢ na ekranie
urzgdzenia gdzie aktualnie znajduje sie Srodek
komunikacji, ktorym zamierza podrézowac.

Informacjami trafiajgcymi do uzytkownika
mogtyby zosta¢ wszystkie dane z wykorzystywa-
nych znakéw zmiennej tresci w miescie. Innym
rodzajem aplikacji bytoby potgczenie interfejsu
w samochodzie z systemem inteligentnego par-
kingu oraz nawigacjg satelitarng. Kierowca wybie-
rajgc trase do danego miejsca, automatycznie
bytby informowany o parkingach znajdujgcych sie
najblizej do punktu docelowego.

Whioski

Inteligentne systemy transportowe stano-
wig przysztos¢ w dziedzinie transportu w ogole,
a komunikacji miejskiej w szczegdlnosci. Mimo
wielu ujemnych stron (koszty wdrozenia, utrzyma-
nia i nadzoru) wdrazanie systemoéw ITS jest opta-
calne i pozytywnie wptynie na rozwdj ,inteligent-
nych miast”, gtbwnie poprzez poprawe komfortu

podrézowania (szybkos¢ i punktualnosc), poprawe
bezpieczenstwa i zmniejszenie zanieczyszczen.
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Construction and development of Intelligent Transport Systems

A lot of Polish cities are considering the implementation of intelligent transport systems. These systems are designed to
increase the efficiency and safety of transport by using modern management strategies and the use of modern information
technology. This article presents the areas of ITS applications and examples of existing and functioning solutions.
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Karol Trzonski

Wykorzystanie technik
swiattowodowych w kolejnictwie

Dzisiejsza gospodarka jest w ogromnym stopniu oparta na sprawnym i szybkim przeptywie wiedzy
i informacji. Poniewaz ilosc¢ przesytanych danych ciggle wzrasta, rosnie tez zapotrzebowanie na
pasmo przesytowe. Transmisja danych oparta na kablach miedzianych ma ograniczony potencjat
rozwoju i pomimo ciggtego postepu, nie bedzie w stanie sprostac przysztym wymaganiom dotyczgcym
przesytu danych. Powszechnie uwaza sie, ze rozwigzaniem najbardziej przysztosciowym sq kable
swiattowodowe. Transmisja danych odbywa sie we wtoknach swiattowodowych z wykorzystaniem
fal elektromagnetycznych z zakresu podczerwieni. Sq one ze swej natury odporne na zaktdcenia
elektromagnetyczne i dane mogq by w nich przesytane z ogromnq predkoscig, siegajgcqg setek Gb/s.

Budowa swiattowodu

Typowy Swiattowdd sktada sie z rdzenia wy-
konanego ze szkta, kwarcu lub polimeru powle-
czonego ptaszczem, a catos¢ umieszczona jest

W powtoce ochronnej. Zastosowanie materiatéw

o réznych wspoétczynnikach zatamania Swiatta dla

rdzenia oraz ptaszcza umozliwia utrzymanie wigz-

ki Swietlnej wewnatrz Swiattowodu.
Swiattowdd sktada sie z 3 czesci:
Rdzen - o grubosci dostosowanej do rodzaju
Swiattowodu - od 5 do 50 mikronéw. Zbudowa-
ny najczesciej ze szkta kwarcowego lub plastiku,
niekiedy przy wykorzystaniu takich materiatow
jak szkto lub metale krystaliczne, np. szafir.

+ Ptaszcz - jego Srednica wynosi ok. 125 pm. Jest
wykonany z materiatu o mniejszym wspoétczyn-
niku zatamania Swiatta, niz rdzen. Najczesciej
jest to plastik, niekiedy stosuje sie tez szkta
z odpowiednimi domieszkami.

+ Pokrycie - powtoka ochronna majgca za za-
danie chronienie ptaszcza i rdzenia przed mi-
kropeknieciami. Wykonane jest z elastycznych
materiatéw, jak np. akryl. Najczesciej sktada sie
z dwoch lub wiecej warstw, jego tgczna Srednica
to ok. 250 pm.

Cho¢ konkretna konstrukcja kabli Swiattowodo-
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Rys. 1. Budowa Swiattowodu
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wych zalezy od ich zastosowania - trzeba wzig¢ pod
uwage np. miejsce instalacji, technike instalowania
i odlegto$¢ transmisji - tu mozna wyrdznic kilka
podstawowych elementow:

centralny element nosny,
* wtdkno optyczne,
* tuba chronigca widkna,

uszczelnienie,
* wzmocnienie,
* powtoka zewnetrzna.

W  zaleznosci od liczby transmitowa-
nych modow Swiatta, widkna optyczne dzie-
li sie na jednomodowe i wielodomowe.
Wibkna jednomodowe odznaczajg sie niska
dyspersjg i ttumiennoscig (spadkiem sygnatu),
przez co nadaja sie do transmisji dtugodystan-
sowej. Najmniejsza ttumiennos$¢ wystepuje przy
pewnych dtugosciach fali Swietlnej - tak zwanych
oknach transmisyjnych: 1310 nm (Il okno
transmisyjne) i 1550 nm (Il okno transmisyjne).
Witékna jednomodowe umozliwiajg transmisje
w technologii XWDM, ktéra umozliwia przeptyw-
nos$¢ danych na poziomie Th/s.

Witbkna wielodomowe przenoszg wiele modow
Swiatta. Z powodu wyzszej dyspersji niz we

Wspotczesne Systemy Transportowe
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witdknach jednomodowych, stosuje sie je

gtébwnie w kablach wewnetrznych i do transmisji

krotkodystansowej. W przypadku tych wtdkien
wykorzystywane sg fale o dtugosciach 850 nm

i 1300 nm.

W zaleznosci od konstrukgcji i zastosowania, ka-
ble Swiattowodowe mozna podzieli¢ na trzy pod-
stawowe grupy:

+ kable wewnetrzne - uzywane wewnatrz budyn-
koéw lub budowli takich jak np. tunele,

+ kable zewnetrzne - do instalowania w ziemi,
na wolnym powietrzu, itp. W sktad tej kategorii
wchodzg kable samonosne, kanatowe i specjal-
nego zastosowania,

+ kable uniwersalne - stosowane w instalacjach
zarébwno wewnetrznych jak i zewnetrznych.

Dziatanie Swiattowodu

Podstawg dziatania swiattowodu jest zjawisko
catkowitego wewnetrznego odbicia Swiatta na
styku o$rodkdéw rdzenia i ptaszcza. Aby promien
pozostat w rdzeniu i podlegat catkowitemu we-
wnetrznemu odbiciu na granicy rdzenia i ptaszcza,
kat jego padania wzgledem osi Swiattowodu nie
powinien przekroczy¢ wartosci krytycznej, ktora
nosi nazwe kata akceptacji Swiattowodu. W ptasz-
czu wspoétczynnik zatamania Swiatta jest mniejszy
niz w rdzeniu, co wigze sie ze wspo6tczynnikiem od-
bicia. Istnieje wiec zaleznos$¢, ktéra moéwi, ze ilos¢
odbijanego $wiatta wewnatrz rdzenia zalezy od
kata pod jakim Swiatto pada na granice pomiedzy
rdzeniem a ptaszczem. Im mniejszy kat padania
Swiatta, tym gorsza jest transmisja.

Aby transmisja mogta odby¢ sie w sposéb pra-
widtowy, nalezy wprowadzi¢ wigzke w Swiattowdd
pod odpowiednim kgtem, gdyz kgt wprowadzenia
Swiatta jest bardzo waznym parametrem okresla-
jacym zdolnos¢ przesytania informacji Swiattowo-
dem. Mozna go okresli¢ za pomocg kata akceptac;ji
oraz aparatury numerycznej. Kgt akceptacji to kat
zawarty miedzy promieniem Swiatta a osig Swia-
ttowodu. Mozna okresli¢ maksymalny kat akcep-
tacji, co oznacza, ze wigzki Swiatta wprowadzone
pod katem wiekszym niz maksymalny kat akcep-
tacji nie zostang prawidtowo przestane.

Dziatanie Swiattowodu moze w rzeczywistych
warunkach zosta¢ zaktécone przez dyspersje
i ttumienie. W czasie eksploatacji Swiattowodu mo-
zemy mie¢ do czynienia z rozmyciem sie impulsu
sygnatu. Zjawisko dyspersji powstaje z powodu
roznej predkosci fal. Fale wystane jednoczesnie
z nadajnika nie docierajg w tej samej chwili do
odbiornika. Skutkuje to odebraniem na wyjsciu
impulsu szerszego niz powinien wyglada¢, lub
moze tez wystgpi¢ zjawisko natozenia sie impul-
sow. W swiattowodach jednomodowych wystepu-
je dyspersja chromatyczna spowodowana zmia-
ng wspotczynnika zatamania szkta kwarcowego

Wspotczesne Systemy Transportowe

w funkcji dtugosci fali. Oznacza to, ze impuls Swia-
tta sktadajgcy sie z grupy rozproszonych czesto-
tliwosci optycznych rozchodzgcych sie z rézng
predkoscig, po przestaniu na pewng odlegtos¢
Swiattowodu ulega rozmyciu.

Zalety Swiattowodu

Swiattowdd jest oérodkiem dialektrycznym,
co jest istotng zaletg przy jego zastosowaniu
w sieciach lokalnych. Zastosowanie Swiattowo-
dow eliminuje bariery w postaci zaktocen elektro
-magnetycznych, prgdéw btadzacych czy roéznic
potencjatow zerowych w sieciach zasilajgcych.
Problem réznicy potencjatbw bywa szczegol-
nie ucigzliwy przy realizacji sieci konwencjonal-
nych. Jego rozwigzanie czesto wymaga budowy
dodatkowych sieci stuzgcych do zasilania sieci
roboczych, co wigze sie z powaznymi kosztami
i zaktéceniami kabla transmisyjnego przez linie
zasilajaca.

Inng zaletg Swiattowodu jest jego mata ttu-
miennos¢, dzieki ktorej jest mozliwe zrealizowanie
transmisji pomiedzy punktami odlegtymi o kilka
kilometrow. W poréwnaniu z kablem koncentrycz-
nym zysk jest wielokrotny. Ponadto, majgc na
uwadze budowe sieci Swiattowodowych, warto
zaznaczy¢, ze kable Swiattowodowe przeznaczo-
ne do pracy w réznych ekstremalnych warunkach,
odporne na réznorodne narazenia srodowiskowe
sg fatwo dostepne w kraju. Ich trwatosc¢ jest obli-
czona na co najmniej 25 lat.

Olbrzymia pojemnos¢ informacyjna Swiatto-
wodu znacznie przekracza dzisiejsze potrzeby
sieci lokalnych. Dlatego tez dzisiejsza inwestycja
w utozenie kabli Swiattowodowych jest inwestycjg
w przyszte potrzeby. Moga by¢ np. wykorzystane
do budowy sieci FDDI, w ktorych transmisja odby-
wa sie z predkoscig 100 MBit/s.

Te niewatpliwe zalety nalezy wzig¢ pod uwage
przy projektowaniu nowych sieci. Szerokie spojrze-
nie pozwoli stwierdzi¢, ze koszt budowy w oparciu
o Swiattowody nie jest razgco wyzszy niz koszt bu-
dowy w technice konwencjonalnej, niekiedy moze
by¢ nawet nizszy.

Kable swiattowodowe

Z uwagi na niewielkg $rednice i duzg odpor-
nos¢ na dziatanie czynnikéw zewnetrznych,
Swiattowdd wymaga dodatkowej ochrony, ktérg
zapewnia powtoka kablowa. Produkowane kable,
ze wzgledu na rozne konstrukcje i zastosowanie,
mozemy podzieli¢ na stacyjne (wewnetrzne)
i miedzyobiektowe (zewnetrzne). Kable stacyjne
zawierajg jedno lub dwa witdkna Swiattowodowe
a ich srednica waha sie w granicach 2,5 - 4,0
mm, promien wygiecia wynosi od 30 mm do 60
mm. Ceny stacyjnych kabli swiattowodowych sg
poréwnywalne z cenami kabli koncentrycznych.
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Warto zwréci¢ uwage, ze powszechnie stosowane
w sieciach lokalnych kable koncentryczne RG-58
i RG-62/U sg w zasadzie kablami stacyjnymi. Wy-
bor kabla Swiattowodowego winien by¢ poprze-
dzony analizg warunkéw i planéw zwigzanych
z budowang siecig. Zasadniczo w jednej instalacji
potrzebne sg dwa typy kabli: stacyjny - do pota-
czen wewnetrznych i kanatowy lub podwieszany -
do potgczen zewnetrznych.

Straty mocy na ztgczach

Podczas eksploatacji sieci Swiattowodowej
moze wystgpi¢ problem straty na tgczach. Przy-
czyny wywotujgce te straty mozemy podzieli¢ na
zewnetrzne i wewnetrzne. Czynnik wewnetrzny
moze stanowi¢ np. wptyw geometrii obu Swiatto-
woddéw w strefie potgczenia. Straty zewnetrzne sg
zwigzane z niedoktadnoscig wykonania ztgcza. Na-
lezy zaznaczy¢, ze te czynniki wptywajg w jednako-
wym stopniu zaréwno na parametry ztgczy statych
jak i roztagcznych. Konstrukcja ztgcza powinna za-
pewni¢ minimalizacje strat wynikajacych z usytu-
owania Swiattowodow.

Zastosowanie Swiattowodoéw

Ze wzgledu na liczne zalety Swiattowododw,
takie jak: szerokie pasmo przenoszenia, brak prze-
stuchéw miedzy liniami, niska wrazliwo$¢ na pole
elektromagnetyczne, mate wymiary, mogg miec
one szerokie zastosowanie w:

a) sieciach komputerowych FDDI (Fiber Distributed
Data Interface) opartych na technologii Swiatto-
wodowej i umozliwiajgcych realizacje szybkich
potgczen dla réznych rodzajow sieci. Sie¢ Swia-
ttowodowa zostata zaprojektowana dla kompu-
terow, ktére wymagajg potgczen szybszych niz
predkos¢ 4 Mb/s, ktére uzyskuje sie w sieciach
Token Ring lub 10MB/s w sieciach Ethernet. Sie¢
FDDI moze obstugiwac szereg sieci LAN, wyma-
gajacych szybkiego potgczenia pomiedzy nimi.

b) telefonii kablowej - juz jedna z pierwszych sieci
Swiattowodowych zawierata 24 wtdkna optycz-
ne, z ktérych kazde byto w stanie przenosi¢ 672
kanaty telefoniczne. Mozliwos$¢ realizacji mie-
dzymiastowych linii z kablami Swiattowodowy-
mi stata sie faktem, kiedy zademonstrowano
tgcze optyczne o dtugosci ponad 100 km bez
wzmacniaczy. Swiattowody charakteryzujg sie
duza niezawodnoscig, co sprawia, ze mogg by¢
z powodzeniem stosowane niemal w kazdym
Srodowisku. Dlatego tez sieci tego typu z po-
wodzeniem wystepujg w elektrowniach, gdyz
sygnat swiattowodu jest niewrazliwy na otacza-
jace go pole magnetyczne, w zwigzku z czym
moze by¢ on prowadzony w bezposrednim
sgsiedztwie przewoddw elektrycznych.
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¢) medycynie, np. w stomatologii. Lasery denty-
styczne wyposazone sg w lekkie, bardzo cienkie
i elastyczne Swiattowody, co umozliwia dotarcie
do kazdego zakamarka jamy ustnej, umozliwia
tez penetracje kanatu zeba. Swiattowody s3
wykorzystywane w chirurgii laserowej, angio-
plastyce, endoskopii.

d) kolejnictwie - gdzie mogg stuzy¢:

* jako tgcze transmisyjne dla zasilania urzgdzen
samoczynnej blokady liniowej (licznikow osi,
urzagdzenn EON) poprzez zastosowanie odpo-
wiednich interfejséw,

+ do zasilania tgczy transmisyjnych, lokalnych cen-
tréw sterowania,

* tgcznosci zapowiadawczej,

* t3cznosci straznicowej

* tgcznosci ogblnoeksploatacyjnej,

« w przysztosci - do zasilania stacji bazowych
GSMR.

11 ol B
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Rys. 2. Sie¢ FDDI

Whioski

Swiatlowodowe t3cza transmisyjne moga by¢
budowane samoistnie przez zarzgdce infrastruk-
tury, jak i w partnerstwie publiczno-prywatnym
przez innych operatoréw, ktorzy swoje tgcza pod-
stawowe wykorzystujg w celach komercyjnych.
Natomiast za prawo udostepnienia gruntu tere-
noéw kolejowych mogag oddac nieodptatnie pewng
ilos¢ wtokien Swiattowodowych lub czesci infra-
struktury dla przesytu.

tacza Swiattowodowe mogg z powodzeniem
zastgpi¢ w eksploatowaniu w znacznej mierze
tgcza miedziane. Poprawi to w znaczny sposéb
jakos¢ przesytanych impulséw, jak i wptynie na
bezpieczenstwo prowadzenia ruchu pociggdw na
kolejach.
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The use of optical-fibre cable technology in the railways

Today’s economy is heavily based on efficient and fast flow of knowledge and information. A continuous increase in the num-

ber of transmitted data results in the growth of demand for transmission bandwidth. The response to this issue has been the
technology of fibre optics for many years now. The article presents the construction of the optical-fibre cable, its principle of
operation and the advantages and disadvantages as well as the related fields of its application.
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Michat Geratowski, Mateusz Sobala

GLS czy ILS? Przysztosc systemow
wspierajacych podejscia precyzyjne

Podejscia precyzyjne umozliwiajg statkom powietrznym podejscia w warunkach ograniczonej
widzialnosci. Obecnie powszechnie uzytkowanym systemem jest system lgdowania wedtug wskazan

przyrzqdow, jednak postep technologii satelitarnych umozliwit wykorzystanie gtéwnych konstelacji
satelitarnych wraz z systemem wspomagania bazujgcego na wyposazeniu naziemnym dla wspierania

podejsc precyzyjnych.

W lotnictwie mozna wyrdézni¢ trzy grupy po-
dejs¢ do lgdowania wedtug wskazan przyrzadow:
nieprecyzyjne (NPA), z prowadzeniem pionowym
(APV) oraz precyzyjne (PA). Podejscia nieprecyzyj-
ne mogg by¢ wykonywane w oparciu o konwencjo-
nalne pomoce nawigacyjne takie jak: radiolatarnia
ogoblnokierunkowa VHF (VOR), radioodlegtoscio-
mierz (DME), radiolatarnia bezkierunkowa (NDB),
a takze globalny satelitarny system nawigacyj-
ny (GNSS), zapewniajgce prowadzenie jedynie
w ptaszczyznie poziomej. Podejscia z prowadze-
niem pionowym zapewniajg prowadzenie zaréwno
w ptaszczyznie poziomej, jak i pionowej, jednakze
nie spetniajg wymagan dla podejs¢ precyzyjnych.
Podejscia te wykonywane sg w oparciu o GNSS
z dodatkowym wykorzystaniem sensora w postaci
wysokosciomierza barometrycznego lub systemu
wspomagania bazujgcego na wyposazeniu sateli-
tarnym (SBAS). Podejscia precyzyjne zapewniajg
precyzyjne prowadzenie poziome i pionowe, dla
minimoéw okreslonych przez kategorie podejscia
wskazane w tabeli 1, w oparciu o konwencjonalne
pomoce nawigacyjne: system lgdowania wedtug
wskazan przyrzadéw (ILS), mikrofalowy system
lagdowania (MLS) lub satelitarne ze wspomaga-
niem SBAS albo system wspomagania bazujgcy na
wyposazeniu naziemnym (GBAS) [1, 2, 3]. Warto

podkresli¢ na wstepie, iz GNSS jest Swiatowym sys-
temem okres$lania pozycji i czasu, w sktad ktérego
wchodzi jedna lub wiele konstelacji satelitarnych
(GPS, GLONASS), odbiorniki poktadowe oraz, w ra-
zie koniecznosci, systemy wspomagajgce: oparty
na wyposazeniu poktadowym (ABAS), satelitarnym
(SBAS) oraz urzadzeniach naziemnych (GBAS) [4 s.
3-58 - 3-59].

Podejscia precyzyjne wprowadza sie w celu
umozliwienia prowadzenia operacji przez statki
powietrzne w kazdych warunkach atmosferycz-
nych (AWO), to znaczy operacji ruchu naziemnego,
startu, odlotu, podejscia lub [agdowania w warun-
kach atmosferycznych, ograniczajgcych mozliwos¢
odniesienia wzrokowego podczas danej operacji
[5]. Jezeli na wysokosci wzglednej decyzji (DH)
statek powietrzny nie ma odniesienia wzrokowe-
go wymaganego dla danej kategorii podejscia,
przerywa on podejscie do lgdowania i rozpoczyna
procedure po nieudanym podejsciu [6, 7]. Kate-
gorie podejs$¢ precyzyjnych wedtug Organizacji
Miedzynarodowej Lotnictwa Cywilnego (ICAO)
przedstawiono na rysunku 1.

Zgodnie z zapisami Zatgcznika 10 do Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, brane
pod uwage sg jedynie trzy wyzej wymienione sys-
temy do wspierania AWO. Planowane przejscie

Tabela 1. Kategorie podejs¢ precyzyjnych wedtug ICAO

Zasieg widzialnosci

KelzgerE wzdtuz drogi startowej (RVR)

I nie mniejszy niz 550 metra

o L Wysokos¢ wzgledna
Widzialnos¢ decyzji (DH)
nie mniejsza niz 800 60 metréow
metrow (200 stop)

[l nie mniejszy niz 300 metrow

1A nie mniejszy niz 175 metrow

1B Mniejszy niz 175 metréw ale nie
mniejszy niz 50 metréw

I cC 0

60 - 30 metrow
(200 - 100 stop)

30 - 0 metréw
(100 - 0 stdp)

15 - 0 metréw
(50 - 0 stop)

0

Zrédto: Annex 6 to the Convention on International Civil Aviation Operation of Aircraft - Part | International Commercial Air Trans-
port — Aeroplanes. International Civil Aviation Organization (ICAO), 9th Edition,July 2010, s.4-5.
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z uzytkowania ILS na MLS czy GNSS nie bedzie
gwattowne, oraz w przypadku rezygnacji z uzytko-
wania ILS, preferowane jest bezposrednie przej-
Scie na uzytkowanie GNSS [4, s. ATT B-3]. Obecnie
ILS jest najczesciej stosowanym system podejscia
precyzyjnego na lotniskach miedzynarodowych,
jednakze Srednioterminowa strategia dla regionu
europejskiego zaktada wykorzystanie systemu
lagdowania GBAS (GLS) wraz z innymi systemami,
natomiast dtugoterminowa, nawet catkowite za-
stgpienie ILS [8].

i
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LT |
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Rys. 1. Kategorie podejs¢ precyzyjnych wedtug ICAO

Analiza dziatania systemu ILS oraz GLS

ILS jest konwencjonalnym systemem sktadaja-
cym sie z: radiolatarni kierunku (pasmo VHF), ra-
diolatarni Sciezki podejscia (pasmo UHF) oraz mar-
keréw (pasmo VHF) lub radioodlegtoSciomierza
(pasmo UHF). Antena radiolatarni kierunku (LOC)
powinna znajdowac sie na koricu drogi startowej,
dla ktérej ustuga jest prowadzona. Lokalizacja
anteny sciezki podejscia (GP) jest Scisle okreslona
w Zatgczniku 10 do Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym. Charakterystyka sygna-
tu okresla staty - niezmienny kat Sciezki podejscia.
ILS moze wspierac podejscia precyzyjne wytgcznie
na jednym kierunku. W celu wspierania podejs¢
na innych kierunkach, nalezy zainstalowac kolejne
dodatkowe ILS.

Radiolatarnia kierunku moze pracowac¢ na
jednym z czterdziestu kanatéw z zakresu czesto-
tliwosci 108,000 do 111,975 MHz. Czestotliwos¢
nosna jest modulowana amplitudowo sygnatami
o czestotliwosci 90 Hz oraz 150 Hz. W momencie,
gdy statek powietrzny znajduje sie na podejsciu,
po prawej stronie od Sciezki podejscia przewaza
gtebokos¢ modulacji wywotana czestotliwoscig
150 Hz, natomiast po lewej czestotliwoscig 90 Hz.

Zatgcznik 10 do Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym okresla czestotliwosci
radiolatarni Sciezki podejscia dla okreslonych
czestotliwosci radiolatarni kierunku. Czestotliwos¢
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nosna radiolatarni Sciezki podejscia jest rowniez
modulowana amplitudowo sygnatami o czestotli-
wosci 90 Hz oraz 150 Hz. Nad sSciezkg podejscia
przewaza sygnat 90 Hz, a ponizej 150 Hz. Statek
powietrzny okres$la odchylenie swojej pozycji od
Sciezki podejscia za pomocg roznicy gtebokosci
modulacji (DDM), gdy rdéznica ta jest réwna zero,
statek powietrzny znajduje sie na $ciezce podej-
Scia.

ILS jest wyposazony w marker srodkowy (MM),
zewnetrzny (OM) oraz w przypadku, gdy wymaga-
jg tego procedury operacyjne, marker
wewnetrzny (IM). Markery wskazuja
okreslong odlegtos¢ statku powietrz-
nego od progu drogi startowej. Moga
one zosta¢ zastgpione DME. Czesto-
tliwos¢ DME jest sparowana z czesto-
tliwoscig LOC, czyli dla czestotliwosci
LOC okreslona jest doktadna wartos¢
czestotliwosci DME zawarta w [4].
Zatoga ustawia na panelu odbiornika
jedynie czestotliwos¢ radiolatarni
kierunku, aby wybra¢ odpowiednie
podejscie a czestotliwosci pozosta-
tych elementéw systemu, radiolatarni
Sciezki podejscia oraz DME sg sparo-
wane z tg czestotliwoscig. System ILS
umozliwia podejscia precyzyjne kategorii pierw-
szej, drugiej oraz trzeciej. Czym wyzsza kategoria
podejscia, tym bardziej restrykcyjne warunki okre-
$lone w [4] musi spetnic ten system.

System lgdowania GBAS (GLS) jest systemem
sktadajgcym sie z dwoéch do czterech odbiornikéw
referencyjnych sygnatu satelitarnego (RSMU), sta-
cji bazowej oraz anteny nadawczej (VDB). Usytu-
owanie elementdéw GBAS jest bardziej elastyczne
od elementéw systemu ILS. Anteny odbiornikow
referencyjnych muszg znajdowac sie w obszarze
wolnym od przeszkdd lotniczych tak, aby zaden
obiekt nie zastaniat satelitdw GNSS pod katem
elewacji wiekszym niz 5 stopni. Lokalizacja anteny
nadawczej musi gwarantowac, ze zaden obiekt
nie bedzie zastania¢ jakiejkolwiek czesci obszaru
pokrycia sygnatem. W przypadku, gdy jedna an-
tena VDB nie wystarcza dla zapewnienia sygnatu
w catym obszarze pokrycia, mozna wykorzystac
dodatkowe anteny VDB, w celu spetnienia tych
wymagan. Z tego wynika, iz elementy systemu
mogg by¢ zamontowane w dowolnym miejscu na
terenie lotniska, a nawet znajdowac sie poza nim.

Anteny odbiornikéw referencyjnych monto-
wane s3 w bezposrednim sasiedztwie punktu
referencyjnego GBAS, w odniesieniu do ktérego
okreslane sg poprawki réznicowe. Pasmo czesto-
tliwosci od 108,000 do 117,975 MHz jest przezna-
czone dla anteny VDB, jednakze z powodu braku
przepisow okreslajgcych separacje geograficzng
pomiedzy GBAS i ILS oraz GBAS i komunikacjg
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VHF, wedtug obowigzujgcych norm, GBAS musi
wykorzystywac¢ pasmo 112,050 do 117,900 MHz.
Odstep miedzykanatowy wynosi 25 kHz. System
moze zapewniac ustuge wielu podejs¢ dla wielu
drog startowych jednoczesnie na jednej czestotli-
wosci nosnej. Kat Sciezki podejscia jest dowolny
w zaleznosci od zaprogramowanego podejscia.
Dodatkowo, system moze zapewniac ustuge pozy-
cjonowania, czyli poprawki réznicowe dla innych
operacji lotniczych takich jak: standardowe odloty
(SID) i doloty (STAR) wedtug wskazan przyrzagdow.

GBAS wykorzystuje technike wielodostepu
z podziatem czasowym (TDMA) opierajgcym sie na
ramkach i szczelinach czasowych, inaczej, jedna
epoka UTC trwajgca 1 sekunde, sktada sie z dwoch
ramek o dtugosci 0,5 sekundy. Kazda ramka
dzieli sie na 8 szczelin czasowych, kazda o dtu-
gosci 62,5 milisekundy. GBAS nadaje rdzne typy
depesz, ktére zawierajg dane roznicowe, dane
dotyczace urzgdzenia GBAS oraz dane dotyczgce
segmentu koncowego podejscia (FAS). Przesytane
dane muszg by¢ przypisane do minimum jednej,
maksymalnie do o$miu szczelin czasowych, przy
czym czestotliwos¢ wysytania okreslonych typéw
depesz musi zawierac sie w granicach okreslonych
w [4].

Pozycja statku powietrznego okreslana jest za
pomocg satelitbw GNSS wraz z zastosowaniem
otrzymanych poprawek réznicowych. Odbiornik
poktadowy na podstawie otrzymanych danych
o FAS okresla Sciezke podejscia i wyznacza odchy-
lenia w poziomie i pionie tak otrzymanej pozycji
od Sciezki podejscia. Wybdr Sciezki podejscia do-
konywany jest przez ustawienie na panelu odbior-
nika przez zatoge odpowiedniego pieciocyfrowego
numeru kanatu. Numery kanatéw wyznaczane sg
ze wzoru zawartego w [4]. Kanaty z zakresu 20 001
do 39 999 przypisywane sg dla podejs¢, dla kto-
rych informacje o FAS nadawane sg z segmentu
naziemnego, bgdz gdy segment naziemny prowa-
dzi ustuge dla innych operacji. Kanaty od 40 000
do 99 999 wykorzystywane sg dla podejs¢ APV, gdy
dane FAS znajdujg sie w poktadowej bazie danych.
Na jednej czestotliwosci moze by¢ wspieranych az
49 podejs¢, jednak wartos¢ ta jest osiggalna jedy-
nie do czestotliwosci 114,775 MHz, natomiast od
czestotliwosci 114,800 MHz jest to 48 podejsc.

Obecnie obowigzujgce przepisy umozliwiajg
wykorzystanie GBAS do wspierania podejs¢ precy-
zyjnych kategorii pierwszej, jednak juz w czerwcu
2018 roku planowane jest wprowadzenie przepi-
sow umozliwiajgcych wykorzystanie tego systemu
do wspierania podejs$¢ precyzyjnych kategorii dru-
giej i trzeciej [4, 9].

Na lotniskach wykorzystujgcych ILS wyznacza
sie strefe krytyczng oraz wrazliwg. Strefa krytyczna
jest obszarem obejmujgcym antene sciezki podej-
Scia i radiolatarnie kierunku. W obszarze tym nie
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moze znajdowac sie zaden pojazd. Strefa wrazli-
wa znajduje sie poza obszarem strefy krytycznej,
w ktorej parkowanie i ruch pojazdéw sg moni-
torowane w celu unikniecia mozliwych zaktocen
sygnatu w przestrzeni.

System GBAS nie ma wymaga stref wrazliwych
oraz krytycznych jak to ma miejsce w przypadku
ILS. Materiaty doradcze wydane przez ICAO zale-
cajg wprowadzenie stref ochronnych dla tego sys-
temu. Jednak nawet w przypadku zastosowania
takich stref mogg one nie mie¢ wptywu na ruch
pojazdow na terenie lotniska przez odpowiednig
lokalizacje elementdédw systemu. Elementy GBAS
w przeciwienstwie do ILS nie muszg by¢ usytuowa-
ne w bezposrednim poblizu drogi startowej [4].

Analiza obecnie istniejgcych rozwigzan
Analizujgc dostepne Zrddta informacji, mozna
wskazac, ze GBAS wykorzystywany jest operacyjnie
na siedmiu lotniskach: Flughafen Bremen (kod
ICAO: EDDW / kod IATA: BRE), Newark Liberty
International Airport (KEWR/EWR), George Bush
Intercontinental Airport (KIAH/IAH), Malaga-
Costa del Sol Airport (LEMG/AGP), Sydney Airport
(YSSY/SYD), Flughafen Frankfurt am Main (EDDF/
FRA) oraz Flughafen Zurich (LSZH/ZRH). Ponizej
przedstawiono dwa rézne lotniska wyposazone
w systemy ILS oraz GBAS, w celu wskazania réznic
w zakresie ustugi i lokalizacji czesci sktadowych obu
systemow na lotniskach o znaczeniu Swiatowym
oraz regionalnym [11, 12, 13, 14, 15, 16, 17].
Lotnisko we Frankfurcie nad Menem jest bardzo
dobrym przyktadem optymalnego wykorzystania
GLS. Na lotnisku zainstalowanych jest osiem
systemow ILS, z ktorych dwa wykorzystywane
sg do operacji podejs¢ precyzyjnych kategorii
pierwszej, a pozostate szes¢ do kategorii trzeciej
orazjeden GBAS, wspierajgcy podejscia precyzyjne
kategorii pierwszej na szesciu kierunkach drog
startowych (07L, 07C, 07R, 25L, 25C, 25R). Rysunek
2 obrazuje rozmieszczenie elementéw ILS,
a rysunek 3 rozmieszczenie elementéw GBAS.
W tym przypadku sze$¢ systeméw ILS moze
by¢ zastgpione jednym systemem GBAS, a jego
lokalizacja nie musi znajdowac sie tak blisko drég
startowych, jak w przypadku ILS [16, 18, 19].
Innym lotniskiem obrazujgcym zastosowanie
obydwu systeméw jest Malaga-Costa del Sol
Airport. Lotnisko posiada dwie drogi startowe,
z ktérych jedna 13/31 wyposazona jest w dwa ILS
wspierajgce podejscia kategorii pierwszej na obu
konicach drogi startowej, natomiast druga 12/30
w jeden ILS wspierajgcy podejscia precyzyjne
kategorii pierwszej na kierunku 12. Elementy
systemu GBAS znajduja sie w poblizu progu drogi
startowej 13. System ten zapewnia podejscia
precyzyjne kategorii pierwszej dla obydwu
kierunkéw drogi startowej 13/31. W przypadku
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Rys. 2. Lokalizacja elementéw ILS na lotnisku we Frankfurcie
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tego lotniska aktualnie jeden GBAS moze zastgpic
dwa systemy ILS [20, 21]. Rysunek 4 obrazuje
rozmieszczenie elementow ILS, a rysunek 5
rozmieszczenie elementow GBAS na Malaga-
Costa del Sol Airport.
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Rys. 5. Lokalizacja elementéw GBAS na lotnisku
w Maladze

Podsumowanie

Wiele systeméw ILS na jednym lotnisku
wymaga koordynacji w przydzielaniu czestotli-
wosci nosnych, aby nie dopusci¢ do zaktdcenia
sygnatow ktéregokolwiek z nich. Mozna zastoso-
wac te samg czestotliwosc¢ ILS, jednakze wymaga
to wigczania i wytgczania odpowiednich pomocy
nawigacyjnych. VOR mogg rowniez powodowac
zaktécenia sygnatu ILS, wymaga to odpowiedniej
separacji geograficznej miedzy antenami promie-
niujgcymilub separacji czestotliwosciowej, comoze
w niektorych przypadkach powodowac problem
z alokacjg czestotliwosci.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze warunki topograficz-
ne majg znaczenie na rozchodzenie sie sygnatu
w przestrzeni, co w niektorych przypadkach moze
powodowad niespetnienie wymagan odpowied-
niej charakterystyki sygnatu do wspierania po-
dejs¢ precyzyjnych. Niekiedy lokalizacja lotniska
moze uniemozliwia¢ wprowadzenie operacji po-
dejscia precyzyjnego kategorii drugiej oraz trzeciej
w oparciu o ILS. Rozwigzaniem alternatywnym
w tym przypadku moze by¢ system GBAS z uwagi
nainng zasade dziatania niz ILS. Statek powietrzny
wykorzystujgcy ILS podczas podejscia do lgdo-
wania okresla odchylenia od Sciezki podejscia za
pomocg réznicy gtebokosci modulacji. W takim
przypadku uksztattowanie terenu, badzZ obiekty,
mogg zaktocaé sygnat, doprowadzajgc do bted-
nych wskazan potozenia w kokpicie statku po-
wietrznego wzgledem Sciezki podejscia.

W przypadku GLS pozycja statku powietrznego
okreslana jest za pomoca satelitow oraz poprawio-
na o dane roznicowe nadawane przez GBAS. Sys-
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tem ten nadaje réwniez dane o Sciezce podejscia,
wykorzystywane w wyznaczaniu odchylen. Jezeli
jakiekolwiek obiekty, bgdz uksztattowanie terenu
uniemozliwiajg pokrycie sygnatem z anteny VDB
wymaganego obszaru, mozliwe jest wykorzystanie
dodatkowej anteny, w celu spetnienia wymagan
pokrycia sygnatem.

ILS wykorzystuje zaledwie czterdzieSci réznych
czestotliwosci, co przy wzroscie liczby lotnisk oraz
ich bliskosci moze spowodowa¢ w niedalekiej
przysztosci problemy z ich doborem. W tej sytuacji
wyjsciem moze by¢ zastosowanie GBAS. Chociaz,
aby moc korzystac z tego systemu wymagana jest
dostepnos¢ satelitéw, to obecnie instalacje GBAS
umozliwiajg wykorzystanie satelitow GPS oraz
GLONASS, a w przysztosci takze Galileo. Oma-
wiany system moze wspiera¢ podejscia statkdw
powietrznych na wiele drég startowych, jest wiec
szczegolnie atrakcyjny dla lotnisk o wiekszej iloSci
drog startowych jak na przyktad polskie Lotnisko
Chopina w Warszawie (EPWA/WAW). Lotniska,
ktére nie mogg w tej chwili wykorzystac ILS do
wykonywania podejs¢ precyzyjnych kategorii dru-
giej oraz trzeciej, mogag jedynie korzysta¢ z GBAS
wspierajgcego kategorie pierwszg oraz ewentual-
nie przeprowadzac testy w celu weryfikacji syste-
mu do kategorii trzeciej. Przepisy umozliwiajgce
wykorzystanie GBAS dla kategorii drugiej i trzeciej
wejdg w zycie pod koniec 2018 roku [9]. Dopiero
wtedy lotniska, ktore nie mogg aktualnie wykorzy-
stac ILS w operacjach podejs¢ precyzyjnych do la-
dowania kategorii drugiej oraz trzeciej, bedg miaty
alternatywe dla tego systemu.

Kolejng zaletg GBAS jest mozliwos¢ zapewnia-
nia podejs¢ o roznych katach sciezki podejscia.
Daje to mozliwos¢ zmniejszenia hatasu emitowa-
nego przez statki powietrzne i podstawy do wpro-
wadzenia w tym celu obowigzku wykonywania
W porze nocnej procedur o kacie Sciezki podejscia
np. 3,5 stopnia. Inng mozliwoscig jest wprowadze-
nie odmiennych katow Sciezek podejscia dla roz-
nych statkdw powietrznych, to znaczy im wiekszy
poziom hatasu emituje dany typ statku powietrz-
nego, tym wiekszy kat sciezki podejscia [22].

Implementacja podej$¢ GLS powinna by¢ szcze-
golnie rozwazona na lotniskach, ktére nie moga
zastosowac ILS, muszg wymieni¢ obecng instalacje
ILS, badZz chcg wprowadzi¢ podejscia precyzyjne
kategorii pierwszej dla wielu koncéw drog star-
towych. Lotniska chcgce wprowadzi¢ podejscia
precyzyjne kategorii drugiej oraz trzeciej, aktual-
nie muszg bazowac na systemach ILS, bagdz MLS.
Alternatywa dla tych dwoch systemow w postaci
GLS bedzie dostepna dopiero po wejsciu w zycie
przepisow umozliwiajgcych wykorzystanie GBAS
dla wspierania podejS¢ precyzyjnych kategorii
drugiej oraz trzeciej.
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GLS or ILS? The future of systems supporting precision approaches

The precision approaches allow the aircraft to perform the approaches in low visibility conditions. Currently the most com-

monly system utilized is instrumental landing system, nevertheless a development of satellite technology allowed the use
of core satellite constellations with a ground based augmentation system to support the precision approaches. This paper
concentrates on the major differences between both systems and two aerodromes at which the following systems function
operationally. Summary of this paper points out when one or the other system might be used.
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Jolanta Kmiecik

Transport intermodalny.
Element zrownowazonego rozwoju
systemow transportowych

Wymiana towarowa na swiecie ma statq tendencje wzrostowq. Postepujqgcy proces globalizacji
oraz liberalizacji ma duzy wptyw na rozwdj miedzynarodowej kooperacji produkcji, wzrost handlu
zagranicznego i wymiane towarowg, a w konsekwencji wzrost zadarn transportowo - logistycznych.
Wyrazemtychtendencjijest dynamicznywzrostimportu i eksportu.Wedtug szacunkow Unii Europejskiej
w 2030 roku ilosc przewozonych tadunkow moze wzrosngc czterokrotnie w stosunku do roku 2008.
Oznacza to koniecznosc kompleksowego podejscia do strategii rozwoju infrastruktury transportowej,
majqgc na wzgledzie czynniki ekonomiczne, spoteczne, prawne oraz polityke klimatyczng.

Wysoko rozwiniete kraje stajg obecnie wobec
znacznych wyzwan zwigzanych z dalszym rozwo-
jem systemow transportowych. Przy nierownych
warunkach konkurencji niekontrolowany lub kon-
trolowany w niewielkim zakresie rozkwit poszcze-
golnych gatezi transportowych w minionych dzie-
siecioleciach spowodowat zachwianie rownowagi
w ich rozwoju. Zasada swobodnej konkurencji ga-
tezi transportowych byta w wielu przypadkach
politycznie uzasadniona, gdyz przektadata sie na
realne korzysci, takie jak generowanie nowych
miejsc pracy w wyniku rozwoju przemystu moto-
ryzacyjnego czy tez matych firm transportu samo-
chodowego, lecz w ostatecznym rozrachunku oka-
zywata sie bardzo kosztowna dla spoteczenstwa
danego panstwa. Rézne gatezie transportu pono-
szg inne koszty swojej eksploatacji, takie jak koszty
dostepu do infrastruktury i koszty zewnetrzne,
jednak w wielu przypadkach ostateczne wydatki
(bedace stosunkowo trudne do oszacowania) na
funkcjonowanie opartych na zasadzie swobodnej
konkurencji systemoéw transportowych, ponosity
i nadal ponoszg budzety poszczegdlnych panstw.

Studium kosztéw External Costs of Transport
wykonane przez instytut badawczy INFRANS Study
z siedzibg w Zurychu, przeprowadzone na potrze-
by Komisji Europejskiej i zaakceptowane przez
Wspdlnote Kolei Europejskich i Przedsiebiorstw
Infrastrukturalnych CER z siedzibg w Brukseli
wykazato, ze tgczne koszty zewnetrzne transpor-
tu w Europie Zachodniej na podstawie danych
22000 r. (bez kosztow kongestii) oceniono na 650
mld €. Odpowiada to 7,3% tgcznego PKB pietna-
stu éwczesnych krajéw Unii Europejskiej oraz
Szwaijcarii i Norwegii (brak dostepnych aktualnych
danych obejmujacych wszystkie kraje Unii Euro-
pejskiej, w tym Polske). Wedtug Stowarzyszenia
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Udziat poszczegdinych kategorii
w ogoélnym rachunku kosztéw zewnetrznych trans-
portu na podstawie wynikéw analizy INFRANS Study

Europejskich  Przedsiebiorstw  Kolejowych
i Infrastruktury, koszty te wzrosty w poréwnaniu
do 1995 r. 0 23%. Zwiekszenie zewnetrznych kosz-
tow transportu zostato spowodowane gtéwnie ilo-
Sciowym wzrostem przewozéw, przede wszystkim
w transporcie drogowym i lotniczym, skutkujgcym
znaczng emisjg gazoéw cieplarnianych zanieczysz-
czajgcych powietrze oraz zmianami klimatyczny-
mi.

Zgodnie z przeprowadzong analizg INFRANS
Study, udziat poszczegdlnych kategorii kosztéw
w ogoélnym rachunku kosztow zewnetrznych
transportu ksztattuje sie jak na rysunku 1.

Udziat poszczegdlnych gatezi w kosztach ze-
wnetrznych, generowanych ogoétem przez trans-
port zgodnie z powyzszym opracowaniem wynosit:

* transport drogowy - 83,7 %,

* transport lotniczy - 14,0 %,

* transport kolejowy - 1,9 %,

* zegluga srdédladowa - 0,4 %.
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W studium kosztéw External Costs of Trans-
port wyznaczono Sredni jednostkowy koszt ze-
wnetrzny dla poszczegdlnych gatezi transportu.
Jest to wskaznik najbardziej syntetyczny i obej-
mujgcy wszystkie podstawowe sktadniki kosztow
zewnetrznych. Jego szacunkowa wielkos¢ dla
towarowych przewozow przy transporcie samo-
chodowym wynosi: 87,8 €/1000 tkm oraz 17,9
€/1000 tkm dla kolei. Istotna jest wiec roznica
w jednostkowych kosztach zewnetrznych, ktoére
dla kolei sg ok. pieciokrotnie nizsze w poréwnaniu
z transportem samochodowym. Celem realizacji
zasady uczciwej konkurencji miedzygateziowej,
istniejg dwie mozliwe do przyjecia metody:

* kompensacja przewoznikom kolejowym kosztow
zewnetrznych generowanych i nie ponoszonych
przez inne gatezie transportu,

* bezposrednie obcigzanie wszystkich uzytkowni-
kéw catoscig kosztow.

W przesztosci opowiedziano sie za drugim
z wymienionych rozwigzan. Przewoznicy samo-
chodowi, w przeciwienstwie do kolei, nie pono-
szg w catosci kosztédw utrzymania i zarzadzania
infrastrukturg drogowg. Nie ponoszg rowniez
wspomnianych powyzej kosztow zewnetrz-
nych. Zaktéca to istotnie warunki konkurencji.

1/2015

Zgodnie z kierunkami europejskiej polityki
transportowej, umocnieniu roli proekologicznej
i bezpiecznej gatezi transportu, za jakg uznaje sie
kolej i co znalazto potwierdzenie w przeprowadzo-
nych analizach - poza postepujaca liberalizacjg
rynku kolejowego - stuzy¢ miataby stopniowa
i systematyczna harmonizacja systemu optat za
dostep do infrastruktury.

Wspdlnota Europejska jest Swiadoma zagrozen
ekologicznych jakie niesie ze sobg obecnastruktura
transportuijejniekontrolowanyrozwdj.Znalaztoto
swoj wyraz w wielu dokumentach programowych
okreslajgcych kierunki dziatann takich jak: (Biata
i Zielona Ksiega), oraz programach pomocowych,
takich jak PACT (jego kontynuacja) Marco Polo |,
a nastepnie Marco Polo Il oraz ERDF i INTERREG III.

Program PACT (z ang. Pilot Actions for Com-
bined Transport) - Pilotazowe Dziatania na
Rzecz Transportu Kombinowanego to uregulo-
wany i wprowadzony w zycie Rozporzgdzeniem
Rady Unii Europejskiej nr 2196/98 z dnia 1 paz-
dziernika 1998 program dotyczacy udzielania
finansowego wsparcia Wspdlnoty dla dziatah
o charakterze innowacyjnym promujgcym trans-
port kombinowany. ERDF (z ang. European Re-
gional Development Fund) to z kolei Europejski
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Fundusz Rozwoju Regionalnego, ktory powstat
w 1975 roku przyjmujac za cel zmniejszenie dys-
proporcji w rozwoju regiondw znajdujacych sie
w UE. Pomoc dla regionéw polega na utrzymaniu
lub tworzeniu statych miejsc pracy, rozwijaniu
infrastruktury i inwestycji dotyczacych ochrony
Srodowiska. INTERREG Il jest programem powo-
tanym do wspierania wspoétpracy transgranicznej,
miedzynarodowej i miedzyregionalnej. Do najwaz-
niejszych celéw nalezg inwestycje infrastruktural-
ne, inwestycje tworzace miejsca pracy, lokalne
projekty rozwoju oraz wspieranie matych przed-
siebiorstw.

Zgodnie z przyjetymi kierunkami dziatarn Wspél-
noty Europejskiej, polityka transportowa krajow
nalezagcych do Unii Europejskiej powinna by¢
podporzadkowana zasadom zroéwnowazonego
rozwoju i zréwnowazonego przemieszczania.
Doprowadzenie do przestrzegania tych zasad
w przysztosci oznaczatoby, iz transport powinien
zaspakajac potrzeby rynku przy najnizszych kosz-
tach ogoélnych ponoszonych przez spoteczenstwo,
a wiec i przy najmniejszej degradacji srodowiska
naturalnego. W Raporcie Komisji Europejskiej z 21
stycznia 2004 r., dotyczgcym miedzy innymi oceny
postepu tworzenia warunkéw dla zréwnowazo-
nego rozwoju podkreslono, iz w celu realizacji
Strategii Lizbonskiej z 2000 r. nalezy dazy¢ do za-
pewnienia ,rzeczywistej i spéjnej integracji aspek-
tow ekonomicznych socjalnych i Srodowiskowych”
oraz ,wykorzystania synergii tych trzech podsta-
wowych elementéw zréwnowazonego rozwoju”.

Jednym z preferowanych kierunkéw w zakresie
poprawy strukturytransportowej, wtymzmniejsze-
nia emisjigazow cieplarnianych, jest proba przenie-
sienia ciezaru przewozéw na kolej i zegluge Srodla-
dowa. Udziat kolei w ogdlnej emisji CO, wynosi 1%
i istniejg jeszcze duze mozliwosSci poprawy sytu-
acji za pomocg zmian w pojazdach trakcyjnych
i w prowadzeniu ruchu. Promocja przewozow
intermodalnych jest jednym z preferowanych
przez Komisje Europejskg sposobdw rozwigzania
problemoéw sektora transportu w zakresie zmniej-
szenia emisji spalin, zmniejszenia obcigzenia drég
kotowych oraz ochrony S$rodowiska rozumianej
jako promowanie czystego rozwoju (Clean Deve-
lopment Mechanism).

Transport intermodalny, zgodnie z definicjg
opracowang przez Grupe Roboczg Europejskiej

Konferencji Ministréow Transportu w 1993
roku, to przew6z tadunkéw w tej samej
jednostce tadunkowej lub w tym samym

pojezdzie réoznymi Srodkami transportu, lecz bez
przetadunku samego tadunku. Przewozy inter-
modalne to nowoczesne rozwigzanie logistyczne,
ktére tgczy pozytywne cechy réznych gatezi trans-
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portu, tworzac dla nich konkurencyjng jakosg,
zapewniajac szybkos$¢, punktualno$¢ i pewnos¢
dostawy przy jednoczesnym znacznym zmniej-
szeniu obcigzen dla srodowiska naturalnego.
Z punktu widzenia technologii transportu, prze-
wozy intermodalne mozna podzieli¢ na dwie gru-
py: przewozy szynowo-drogowe oraz przewozy
lagdowo-morskie.

Przewozy szynowo-drogowe obejmujg trans-
port jednostek intermodalnych, do ktérych
zalicza sie: kontenery, nadwozia wymienne,
naczepy samochodowe i pojazdy drogowe.
Transport konteneréw, nadwozi wymiennych
i naczep samochodowych nosi nazwe trans-
portu szynowo-drogowego nietowarzyszacego.
Ze wzgledu na pionowg technologie przeta-
dunku konteneréw, nadwozi wymiennych
i naczep drogowych technologia przewozéw
szynowo-drogowych  nietowarzyszacych  nosi
rbwniez nazwe ,na barana” (w jez. ang. Pig-
gy-back, w jez. niem. Huckepack). Transport
pojazdow drogowych, czyli samochodéw cie-
zarowych lub ciggnikbw z naczepami, wraz
z kierowcami, ktorzy odbywajg podréz kolejg
w osobnych wagonach-kuszetkach, nosi nazwe
transportu szynowo-drogowego towarzyszacego.
Ze wzgledu na poziomg technologie przetadunku
pojazdéw drogowych technologia przewozéw
szynowo-drogowych towarzyszacych nosi row-
niez nazwe ,ruchoma droga” (w jez. ang. Rolling
Motorway, w jez. niem. Rollende Landstrasse).
Dowéz i odwoéz jednostek do terminali transportu
intermodalnego odbywa sie za pomocg Srodkow
transportu drogowego.

Przewozy lagdowo-morskie obejmujg przewoz
jednostek intermodalnych statkami typu Ro-ro,
promami i kontenerowcami. Mianem Ro-ro
(RO-RO, w jezyku polskim czasem stosowana
jest takze nazwa ,rorowce”, z ang. Roll On/Roll
Off) okre$la sie typ statku towarowego, pasa-
zersko-towarowego lub barki do przewozenia
tadunkoéw tocznych i pojazdéw (samochodéw oso-
bowych, ciezaréwek lub wagondéw kolejowych).
Dowdz i odwoéz jednostek do terminali morskich
odbywa sie S$rodkami transportu drogowego
i (lub) kolejowego. W europejskich przewozach
intermodalnych wykorzystana jest takze zegluga
Srodlgdowa jako uzupetnienie transportu drogo-
wego i kolejowego w transporcie jednostek do
i z terminali morskich.

Zasada w przewozach intermodalnych jest taki
dobdr srodkéw transportu w tancuchu transpor-
towym od nadawcy do odbiorcy, aby najwiekszy
udziat w pracy przewozowej miaty ekologiczne
gatezie transportu: transport morski, kolejowy
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i zegluga srédlagdowa. Transport samochodowy
odgrywa jedynie role dowozowo-odwozowg od
nadawcy do pierwszego terminalu intermodalne-
go i z ostatniego terminalu do koncowego odbior-

cy.

Oprocz uwarunkowan zewnetrznych, do
ktérych mozna zaliczy¢ tranzytowe potozenie
geograficzne Polski, istnieje wiele wewnetrznych
przestanek wdrozenia nowoczesnych technologii
transportu intermodalnego w naszym kraju. S3 to:
« dobrze rozwinieta siec¢ linii kolejowych, ktoéra

w gtdéwnych kierunkach tranzytowych spetnia wy-
magania umowy AGTC o waznych miedzynarodo-
wych liniach transportu kombinowanego i obiek-
tach towarzyszacych, sporzagdzonej w Genewie
1 lutego 1991 roku;

+ duze rezerwy zdolnosci przepustowej trakcji ko-
lejowej, przy znacznym przecigzeniu szczegélnie
miedzynarodowych drég kotowych;

+ gwattowny wzrost liczby pojazdow drogowych,
a szczegolnie samochodbéw osobowych;

* duza nadwyzka potencjatu przetadunkowego
polskich portéw w obstudze tadunkdw drobnico-
wych;

« zty stan $rodowiska naturalnego zagrozonego
skutkami niekontrolowanego rozwoju motory-
zacji.

R6zne uwarunkowania polityczno-gospodarcze

przyczynity sie miedzy innymi do racjonalizacji
sieci produkcji oraz wzrostu poziomu standa-
ryzacji. Przedsiebiorstwa, dgzac do obnizania
kosztow, poszukujg nowych rozwigzan nie tylko
w zasadniczej produkgji, lecz takze w optymalizacji
tarnicuchéw dostaw. Potrzebne sg wiec nowocze-
sne systemy transportowe zapewniajgce wtasciwg
jakos¢ Swiadczonej ustugi transportowej. System
ten powinien by¢ przede wszystkim niezawodny,
elastyczny w stosunku do potrzeb, bezpieczny, jak
rowniez zapewniac bezpieczenstwo i uzyskiwanie
zadowalajgcych szybkosci handlowych, a jedno-
cze$nie w jak najmniejszym stopniu oddziatywac
na srodowisko naturalne. Transport intermodalny
- sposrod obecnie funkcjonujacych form transpor-
tu wydaje sie najbardziej zblizony do oczekiwan.

Idea transportu intermodalnego posiada
rowniez szereg wad. Glébwng z nich jest wysoki
koszt jej wdrazania, jednak majgc na uwadze
rozwoj automatyzacji i informatyzacji, daje ona
duze mozliwosci oszczednosci w budowaniu
tancuchow dostaw. Kolejng wadg jest mozliwosc
efektywnego wykorzystania transportu intermo-
dalnego tylko w przypadku transportu okreslone-
go rodzaju towarow. kgczac jednak poszczegodlne
gatezie transportowe, idea ta daje mozliwos¢ wy-
korzystania ich najlepszych cech.
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Analizujgc rozktad potokdéw przewozoéw inter-
modalnych w naszym kraju wykonywanych trans-
portem kolejowym, mozna zaobserwowac istotne
tendencje w ich ksztattowaniu. W przewozach na
kierunku wschod - zachdd wielkos¢ ta jest prak-
tycznie od kilku lat poréwnywalna i uksztattowata
sie na poziomie okoto 90 tys. TEU. Ozywienie wy-
miany handlowej pomiedzy krajami Europy Za-
chodniej a krajami Europy Wschodniej oraz Dale-
kiego Wschodu (co z pewnoscig generuje wiekszy
potok tadunkédw przewozonych w kontenerach)
nie przyniosto w pierwszym dziesiecioleciu XXI
wieku wiekszych zmian w tranzycie tych przewo-
z6w przez Polske. Pomimo oczekiwan przejecia
czesci przewozonego tadunku w tym systemie
z drogi morskiej przez kolej na trasie Europa - Azja
w podobnym okresie czasu réwniez nie doszto do
istotnych zmian. Wiekszos¢ kontenerdw przewozo-
nych przezkolejerosyjskietrafiado portowfinskich,
a stamtad - drogg morska - do portéw niemieckich
i holenderskich. Wptyw na takie uksztattowanie
potokéw ma wiele czynnikow, do ktérych mozna
zaliczy¢ miedzy innymi dotychczasowe powigzania
handlowe, oferowane stawki przewoznego za catg
trase przewozu, wtasciwg wspotprace pomiedzy
poszczegblnymi ogniwami tancucha transporto-
wego, bezpieczenstwo przesytki oraz uwarunko-
wania polityczne.

Istotne zmiany widoczne sg natomiast od kilku
lat w przewozie konteneréw z wykorzystaniem
naszych portéw. Powinno to mie¢ duzy wptyw
na wzrost pracy przewozowej wykonywanej
transportem kolejowym, w szczegdlnosci na
osi potnoc - potudnie. Obecny potencjat przeta-
dunkowo-sktadowy polskich portéw morskich
ocenia sie na okoto 788 tys. TEU, ktory po zreali-
zowaniu rozpoczetych inwestycji zwiekszy sie do
1 518 tys. TEU i wedtug prognoz rozwojowych
w okresie najblizszych 10lat osiggnie 2978 tys. TEU.
Przyjmujac, iz w tym okresie wzrosnie obrét konte-
neréw w relacjach réwnoleznikowych, nie jest moz-
liwe, aby obecny drogowy system transportowy
poradzit sobie z tak duzym potokiem tadunkéw. To
w konsekwencji wymusi dynamiczny wzrost prze-
wozdw kolejowych.

Duzy potok tadunkdéw z réznych przyczyn
(niestety ze szkoda dla Srodowiska naturalne-
g0) przewozony jest transportem samocho-
dowym. Udziat transportu kolejowego w tych
przewozach rosnie, lecz w roku 2006 wynidst
zaledwie okoto 16%. Na takg sytuacje ma wptyw
na pewno bardzo wiele czynnikow, takich jak:
cena Swiadczonych ustug, regularnos¢ pota-
czen, czestotliwos¢, terminowos¢ i szybkos¢
wykonywania ustugi transportowej. Na niektére
z nich, takie jak cena, szybkos$¢ czy tez niezawo-

Wspotczesne Systemy Transportowe



» transport intermodalny

dnos¢ dostawy przewozonych kontenerdéw trans-
portem kolejowym, majg wptyw nie tylko przewoz-
nicy, lecz takze zarzadca infrastruktury PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. oraz polityka panstwa. Zarzad-
ca infrastruktury ustala stawki dostepu do niej
oraz odpowiada za jej stan, natomiast organy pan-
stwowe ksztattujg polityke w zakresie transportu
i przez to mogg oddziatywac na obcigzanie prze-
woznikéw tak zwanymi kosztami zewnetrznymi,
generowanymi przez poszczegolne gatezie trans-
portu.

Obecna siatka potgczen kolejowych tgczy porty
polskie z terminalami kontenerowymi wewnatrz
kraju. Stworzenie dogodnych potgczen powinno
przyczynicsie do przejecia czescitadunkéw z trans-
portu samochodowego, lecz do petnego sukcesu
w tym wzgledzie niewatpliwie potrzebne jest
dziatanie zmierzajgce do obnizenia stawek prze-
woznego, pozyskania specjalistycznego taboru,
co bez pomocy panstwa w postaci subwencji do
przewoznego lub pewnych uregulowan praw-
nych jest bardzo trudne lub wrecz niemozliwe.
Oprocz  koniecznej poprawy infrastruktury
liniowej, co z pewnos$cig bedzie miato wptyw
na jakos¢ przewozéw intermodalnych, potrzeb-
ne s nowoczesne terminale kontenerowe
i centra logistyczne. Tak stworzony system trans-
portowy, oparty zasadniczo na transporcie kolejo-
wym, moze zapewnic¢ polskim portom prawidtowg
obstuge transportowg. Do ich wtasciwego funkcjo-
nowania niezbedne sg réwniez wezty komasacji
i dystrybucji towaru wewnatrz kraju.

Rynek sektora transportowo-spedycyjno-lo-
gistycznego (TSL) wymaga istnienia nie poje-
dynczych tancuchow dostaw, ale efektywnych
i elastycznych oraz szybko funkcjonujgcych sieci
logistycznych dziatajgcych zaréwno w lokalnym,
jak i globalnym wymiarze przestrzennym. Dla-
tego tez utworzenie jednego, nawet najbardziej
nowoczesnego terminalu kontenerowego, czy
centrum logistycznego nie ma wiekszego zna-
czenia dla lepszej obstugi logistycznej klientéw
w catym kraju. Efektywnos¢ takich sieci zalezy od
stopnia zorganizowania, skonfigurowania hierar-
chicznych zaleznosci podmiotéw uczestniczacych
w sieciiwzajemnych stosunkéw je tgczacych, a wiec
i prawidtowo funkcjonujgcych tancuchéw dostaw.

Majac na
W przysztosci

uwadze dostepne i mozliwe
zrodta  finansowania, warto
zastanowi¢ sie, w jakim kierunku powinien
zmierza¢ system transportowy w Polsce.
Przy jego ksztattowaniu z pewnoscig powin-
no sie bra¢ pod uwage doswiadczenia krajow
0 Wyzszym poziomie rozwoju gospodarczego,
jak rowniez racjonalne potrzeby gospodarki, nie
zapominajac o przestrzeganiu wymogow ekolo-
gicznych.

Przed kolejowym transportem towarowym
realizowanym w systemie zintegrowanym
przy udziale przewoznikow morskich oraz przewo-
znikbw drogowych w zakresie odwozowo-
dowozowym, stojg zadania dotyczgce mie-
dzy innymi zagadnieh szeroko pojetej kom-
pleksowosci  ustug, poprzez  uczestnictwo
w tancuchach czy systemach dostaw, rozumianych
jako ,sieci powigzanych firm, ktére dziatajg na
zasadzie wzajemnej wspotpracy, wspolnie kierujg
i usprawniajg przeptywy tadunkow oraz informacji,
jak tez wspdlnie kontrolujg procesy zachodzgce
w fancuchu dostaw”. Funkcjonowanie i rozwdj
sieci gospodarczych oraz zwigzane z tym trendy
w dystrybucji tadunkéw niebezpiecznych i nie
tylko, wptywajg obecnie na obraz tahcuchéw
i systemdéw dostaw, ktore najczesciej przybierajg
ksztatt duzych sieci logistycznych petnigcych role
infrastruktury dla sieci gospodarczych.

Intermodal transport. A component of the sustainable development of transport systems

The European Community is aware of the economic, social, legal and ecological risks posed by the current structure of trans-

port and its uncontrolled development. The article presents the idea of intermodal transport, which is one of the preferred by
the European Commission ways of solving the problems of the transport sector in terms of reducing the burden on roads and
emissions, i.e. the protection of the environment.
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Jolanta Kmiecik

Transport intermodalny.
Elementy sktadowe systemu i jego
klasyfikacja. Odpowiedzialnos¢

w transporcie intermodalnym

Zmiany klimatyczne sq jednym z wiekszych wyzwan stojgcych przed ludzkoscig. Komisja Europejska
wytyczyta cel: redukcja emisji CO, do roku 2050 o 50% w stosunku do 1990 r. W zaleznosci od
gotowosci krajow cztonkowskich, ograniczenie emisji do 2020 r. ma wyniesc¢ nawet do 30%. Aktualne
jest wiec pytanie: w jakim stopniu transport powinien uczestniczy¢ w tych dziataniach? Pomimo,
ze sektor transportu jest jednym z gtownych emiterow dwutlenku wegla, a jego udziat w ogolnej
emisji wynosi w Europie 25%, to mozliwosc redukcji emisji w tym sektorze jest jednak mniejsza
niz w innych dziedzinach gospodarki. Transport drogowy zostat w Europie opodatkowany optatami
od samochodow ciezarowych oraz paliw ropopochodnych. Zapowiadane sq dalsze uregulowania
w zakresie ograniczania zywiotowej dziatalnosci transportowej i kosztow nierozerwalnie z nig

zwigzanych.

Koszty transportu stanowig od 10% do 15%
kosztow produktu finalnego, stad tez ich wzrost
jest czesto odbierany jako mozliwos¢ utra-
ty konkurencyjnosci w stosunku do krajow
spoza Unii Europejskiej, ktére nie realizu-
jg tak restrykcyjnej polityki ekologicznej.
Z ekonomicznych wzgleddéw zalecane jest réznico-
wanie celéw redukcji emisji ze wzgledu na koszty
operacji. Poszczegdlne kraje majgc narzucone limi-
ty emisji CO, realizujg swojg polityke transportowg
i gospodarczg. Wybor takich, a nie innych
rozwigzan transportowych przyjetych przez
Parlament skutkowac¢ bedzie ograniczeniami
w produkcji przemystowej w takich dziatach
przemystu jak hutnictwo, energetyka, przemyst
cementowy. Ograniczanie poziomu przyznanych
uprawnienn do emisji oznacza zwiekszone koszty
w tych branzach, a w konsekwencji mniejszg kon-
kurencyjnos¢ przemystu rodzimego.

Mozliwosci redukcji emisji drogg zmian za-
chowan uczestnikbw ruchu drogowego przy
przewozach towarowych moga by¢ réznicowane
przez podatki od samochoddw, optaty drogowe
zalezne od masy ewentualnie mocy pojazddéw.
W ramach takiej strategii podjete dziatania do-
tyczy¢ bedg ograniczania ogolnej dziatalnosci
transportowej, zmiany struktury przestrzennej,
lepszej struktury srodkéw transportu z preferen-
cjg dla niskoemisyjnych przewozow oraz lepszego
wykorzystania przestrzeni za pomocg mecha-
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nizmoéw prawnych i podatkowych w zakresie
gruntow. Czy taka strategia jest stuszna, czy po-
zwoli na rébwnomierne obcigzenie réznych gatezi
transportu z promocjg technologii ekologicznych -
okaze sie za kilka lat.

Transport intermodalny - dawniej i dzis
Za proekologiczna technologie transportu uzna-
wany jest transport intermodalny. Jest to przewoz
tadunkéw wykorzystujgcy wiecej niz jedng gataz
transportu, przy czym najwazniejszg regutg jest
wykorzystanie tylko jednej jednostki tadunkowej,
np. kontenera lub nadwozia wymiennego, na catej
trasie przewozow. Ponadto, aby transport uznac
za intermodalny spetnione muszg by¢ warunki:
*+ wystgpienie tylko jednej umowy o przewoz,
* wystgpienie tylko jednego wykonawcy odpowie-
dzialnego za przebieg dostawy towaru,
* wystgpienie  koniecznosci  zjednostkowania
tadunku.

Poczatki przewozéw intermodalnych dato-
wane sg na okres Il wojny Swiatowej, w czasie
ktérej amerykanskie wojsko wykorzystywato do
transportu zunifikowane palety przystosowane
do przewozu statkami, pociggami i ciezarowkami.
Palety nastepnie byly przetadowywane recznie
przez kilka oséb. W 1952 roku przewoznik Ca-
nadian Pacific Railway na masowg skale rozpoczat
transport ciezaréwek i przyczep na platformach
tzw. piggy back - na barana. Proces konteneryza-
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cji przewozdw postepujacy od lat szes¢dziesigtych
uruchomit rozwéj przewoznikdéw intermodalnych
w Europie. Na Starym Kontynencie jednak, ze
wzgledu na inne standardy bezpieczenstwa
i skrajni kolejowej, nie stosuje sie popularnego
w USA systemu double stack, w ktérym na wago-
nie - platformie podrézuja dwa kontenery - jeden
na drugim.

W Polsce transport kombinowany pojawit sie

w 1970 roku, a rozwingt po przystgpie-
niu PKP do miedzynarodowego towarzy-
stwa Intercontainer. Pierwszy pocigg kon-

tenerowy przyjechat z
i Poznania.

NRD do Warszawy

Wspobtczesne przewozy intermodalne s3
w  zdecydowanej  wiekszosci  przewozami
kontenerdéw, ktére w réznych krajach stanowig
80% -100% transportu kombinowanego. W Polsce
94,20% to przewozy kontenerowe, reszte stanowig:
nadwozia wymienne (5,4%) oraz nadwozia
samochodowe (0,4%). Przewozom zunifikowanych
konteneréw sprzyjaja procesy globalizacyjne,
jednak Unia Europejska znaczgco wspiera
terminale i ich wyposazenie, ale juz nie wagony
i dotacje do przewozéw. Celem wspolnej polityki
transportowej UE jest rozwdj zintegrowanych
systemow transportowych, wykorzystanie
najnowszych technologii chronigcych Srodowisko
naturalne, promowanie najbardziej przyjaznych
ustug transportowych oraz poprawa jakosci
ustug transportowych miedzy krajami Wspolnoty,
a krajami trzecimi.

Klasyfikacja transportu intermodalnego

Podziatow transportu intermodalnego dokonac
moznawedtug wielu kryteriow. Do najwazniejszych
z nich naleza:

* kryterium zasiegu wyrdzniajgce:
- przewozy krajowe,
- przewozy miedzynarodowe,
- przewozy kontynentalne,
- przewozy miedzykontynentalne;

* kryterium uzytych jednostek tadunkowych:
- przewozy kontenerow,
- przewozy naczep,
- przewozy nadwozi wymiennych,
- przewozy samochodoéw ciezarowych,
- przewozy pojemnikow specjalnych;

* kryterium uzytych srodkéw transportowych:
- przewozy szynowo-drogowe,
- przewozy drogowo-morskie,
- przewozy drogowo-lotnicze,
- przewozy szynowo-drogowo-morskie,
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- przewozy szynowo-drogowo-lotnicze,
- przewozy szynowo-drogowo-rzeczne;

* kryterium charakteru operatora:
- transport bezposredni (operatorem jest prze-
woznik gtowny),
- transport posredni (operatorem jest przewoz-
nik pomocniczy);

* kryterium liczby dysponentéw / witascicieli Srod-
kow transportowych:
- transport jednopodmiotowy,
- transport wielopodmiotowy;
* kryterium sposobu ustalania
i odpowiedzialnosci:
- transport jednolity,
- transport odcinkowy.

cen

Sposoby szynowo-drogowych przewozéw
intermodalnych

W poprzednim artykule przytoczono gtéwny
podziat transportu intermodalnego z punktu
widzenia technologii, wyrdézniajacy przewozy szy-
nowo-drogowe oraz przewozy lgdowo-morskie.
Ponizej przedstawiono bardziej szczegbtowy opis
szynowo-drogowych przewozow intermodalnych.

Technologia  przewozéow  szynowo-drogo-
wych towarzyszgcych znana jest réwniez pod
nazwg ,ruchoma droga” (w jez. ang. Rolling
Motorway, w jez. niem. Rollende Landstras-
se - Ro-La). Jest to przewdz catych zestawodw
drogowych (zestawdéw siodtowych, ciezaréwek
z przyczepami) na specjalnych niskopodto-
gowych wagonach. Jest to najtanszy i naj-
szybszy w zatadunku system, wjazd na wa-
gony odbywa sie po pochytej platformie.
Z drugiej strony, jest to system najdrozszy w trans-
porcie, gdyz oprocz towaru przewozi sie opakowa-
nie np. kontener podstawowy, srodek transportu
(ciggnik siodtowy i naczepe), a takze kierowce
w specjalnym wagonie. Technologie przewozow
szynowo-drogowych towarzyszgcych pokazano na
rysunku 1.

Rys. 1. Rolling Motorway (ruchoma droga)

Technologia przewozéw szynowo-drogowych
nietowarzyszgcych noszgca réwniez miano
.,ha barana” (w jez. ang. Piggy-back, w jez. niem.
Huckepack) polega na tym, ze jednostki tadun-
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kowe: naczepa siodtowa, przyczepa, nadwozie
wymienne przewozone sg na wagonach-platfor-
mach. W Unii Europejskiej dominujg przewozy
konteneréw dostarczanych i odbieranych przez
ciggniki z terminali. Nie wystepuje tu ,zamrozenie”
ciggnika i kierowcy na czas transportu kolejowego,
co wydatnie zmniejsza jednostkowe koszty trans-
portu. Zatadunek i wytadunek odbywa sie w spo-
s6b pionowy przez dzwigi, suwnice lub poziomy
przy specjalnych wagonach z wychylnymi tozami.
Technologie przewozéw szynowo-drogowych nie-
towarzyszgcych zilustrowano na rysunku 2.

Rys. 2. Piggy Back (na barana)

System bimodalny jest to z kolei przewo6z bez
przetadunkuspecjalnejnaczepy przystosowanejdo
ruchusamochodowegoikolejowego. Wzmocniona
naczepa ciggnikasiodtowego, majgcamozliwoscre-
gulowania wysokosci kot drogowych, jest dotgcza-
na do dwdch wozkéw kolejowych wyposazonych
w adaptery z zamkami umozliwiajgcymi jej zablo-
kowanie. W ten sposéb powstaje swoisty wagon
pociggu towarowego.

Rys. 3. System Bimodalny

Elementy transportu intermodalnego
Najwazniejszymi elementami transportu inter-
modalnego sa:

* terminale szynowo-drogowe lgdowe, ktére cha-
rakteryzujg sie tym, ze:

- znajdujg sie w poblizu weztowych stacji ko-
lejowych, miedzy ktérymi regularnie kursuja
pociggi towarowe,

- w przypadku przewozéw wykonywanych
technikg Ro-La nie sg wykorzystywane zad-
ne urzadzenia przetadunkowe, gdyz pojazdy
samochodowe same wjezdzajg na wagony po
pochylni przystawionej do ostatniego badz
pierwszego wagonu,

- naczepy siodtowe mozna zatadowac na wagony
w spos6b poziomy (wykorzystujgc ciggnik ma-
newrowy) lub pionowy (wykorzystujgc dzwig
szynowy lub samojezdny).

Urzgdzenia przetadunkowo - manipulacyjne
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w terminalach Igdowych to: samojezdne suwni-
ce bramowe torowe, suwnice bramowe jezdnio-
we, samojezdne zurawie oraz uniwersalne wozy
podnosnikowe czotowe do obstugi nadwozi wy-
miennych, naczep i konteneréw;

terminale logistyczne (centra logistyczne), kto-
re stuzg do obstugi obrotu towarowego i s3
zlokalizowane przede wszystkim na zapleczu
wielkich aglomeracji miejsko-przemystowych
badz w poblizu portow morskich lub duzych
weztéw kolejowych. Wykorzystywane sg przede
wszystkim do ksztattowania optymalnych tan-
cuchéw zaopatrzenia i zbytu. Najczesciej to
rozbudowane obiekty dysponujgce przede
wszystkim magazynami, powierzchniami skta-
dowymi oraz urzgdzeniami przetadunkowymi
i manipulacyjnymi. Dokonuje sie w nich sktado-
wania i dystrybucji materiatébw, surowcoéw oraz
wyrobow gotowych, a takze wykonuje sie czyn-
nosci zwigzane z pakowaniem, znakowaniem itp.
Odpowiednio przygotowane partie towarow sg
dostarczane do zaktadu produkcyjnego badz tez
do sieci detalicznych lub hurtowych;

infrastruktura liniowa - w przypadku przewozéw
ladowych to linie kolejowe lub drogi kotowe. Mu-
szg one zapewnic szybki i bezpieczny transport
tadunkoéw. Linie kolejowe powinny by¢ przysto-
sowane do szybkosciréwnej 120 km/h i by¢ w do-
brym jakosciowo stanie technicznym zapobiega-
jgcym wstrzgsom i przechytom w czasie jazdy.
Dobry jakosciowo stan techniczny jest wymaga-
ny réwniez w transporcie drogowym, a szybkos¢
przewozu jest tu wyznaczana przepisami ruchu
drogowego. Ktopot sprawiajg przejazdy dtugich
i ciezkich pojazdow przez osrodki miejskie - wy-
dtuzony czas przewozu, dewastacja nawierzchni
ulic (pozadane jest korzystanie z drég szybkiego
ruchu, autostrad i obwodnic). Ograniczenia w za-
kresie dopuszczalnej wysokosci pojazdoéw dro-
gowych i szynowych stwarzajg mosty, wiadukty
i tunele oraz sieci elektryczne.

Ptaszczyzny integracji transportu intermo-
dalnego

Wyréznia  sie  nastepujgce
integracji transportu intermodalnego:

ptaszczyzny

* techniczno-technologiczng - obejmujgcg przysto-
sowanie Srodkdéw transportu z roznych gatezi oraz
urzgdzen przetadunkowych i manipulacyjnych do
obstugi tej samej zunifikowanej jednostki tadun-
kowej,

* organizacyjng - jeden operator obejmuje piecze
nad catym procesem transportowym,
* dokumentacyjng - jeden dokument transporto-
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wy obowigzuje na catg trase dostawy,

cenowg - podobne lub takie same zasady kwo-
towania cen za przewoz jednostki tadunkowej
srodkami réznych gatezi transportu, az do
przedktadania klientowi jednej stawki obejmuja-
cej caty proces dostawy,

prawng - jeden kontrakt obejmujgcy caty
proces transportowy wraz z jednolitym
systemem regulacji i odpowiedzialnosci.

W transporcie intermodalnym nalezy wyréznic

czynnosci obstugi wstepnej i koncowej. Do czynno-
Sci obstugi wstepnej zaliczy¢ mozna odprawe han-
dlowg, obejmujgcg przygotowanie niezbednych
dokumentéw zwigzanych z procesem transporto-
wym (specyfikacja towarowa, faktura, Swiadectwo
pochodzenia, atesty kontrolne, jakosciowe, Swia-
dectwa fitosanitarne, kwit zdawczy w przypadku
przewozoéw szynowo-drogowych). Do czynnosci
obstugi koncowej kwalifikuje sie:

odprawe handlowa: wydanie tadunku odbiorcy,
podpisanie i wydanie wszystkich dokumentow,
rozwigzanie umowy o przewoz;

odprawe techniczng: wytadunek, sprawdzenie
stanu technicznego tadunku i jednostki intermo-
dalnej, sprawdzenie czy plomby na kontenerach
nie sg uszkodzone.

Odpowiedzialno$¢ w transporcie intermodal-
nym, warunki i oznaczanie dostaw
Wyroéznia sie dwa gtdbwne systemy odpowie-

dzialnosci operatora: jednolitg na catej trasie
przewozu i sieciowg. Istniejg nastepujgce sposoby
ustalania jednolitych zasad odpowiedzialnosci:

operator przejmuje odpowiedzialnos¢ za caty
transport, zgodnie z przepisami obowigzujgcymi
w okreslonej gatezi transportu,
operator okresla wtasne zasady odpowiedzialno-
$ci, inne niz przewidujg to przepisy obowigzujgce
w okreslonej gatezi transportu.

Limit odpowiedzialnosci za jednostke tadunku

zalezyodtrescidokumentutransportumultimodal-
nego.Zasady odpowiedzialnosci operatora przewi-
dujg wytaczenia i ograniczenia odpowiedzialnosci
w okreslonych wypadkach. Ubezpieczyciel od-
powiada za szkode wedtug sumy ubezpieczenia,
podczas gdy operator korzysta z kwotowego ogra-
niczenia odpowiedzialnosci.

Wspotczesne Systemy Transportowe

Podstawowe rodzaje ubezpieczen:
ubezpieczenie tadunku umieszczonego w jedno-
stce tadunkowej od ryzyka utraty czy uszkodze-
nia;
ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej gesto-
ra jednostek tadunkowych za szkody wyrzgdzo-
ne przez kontener osobom trzecim i ich mieniu;

* ubezpieczenie samych jednostek tadunkowych
przez ich wiascicieli (ubezpieczenie casco);

* ubezpieczenie = odpowiedzialnosci  cywilnej
operatora przewozoéw multimodalnych za
szkody wynikajgce z nienalezytego wykonania
UMOWY przewozu.

Warunki dostaw towaréw w jednostkach
tadunkowych

Ponizej wyszczegdlnione zostaly podstawowe
warunki dostaw w transporcie intermodalnym:

* FCA - franco przewoznik... (0znaczone miejsce)
- obowigzkiem sprzedajacego jest dostarczenie
towaru przewoznikowi wyznaczonemu
przez kupujgcego w oznaczonym miejscu
i czasie. Do jego obowigzkéw nalezy dokona-
nie odprawy celnej towaru w eksporcie.
Ryzyko utraty czy uszkodzenia towaru prze-
chodzi ze sprzedajgcego na kupujgcego
w chwili powierzenia towaru pieczy przewoznika.
Od tego momentu kupujgcy ponosi tez koszty
dostawy towaru.

* CPT - przewozne zaptacone do... (0znaczone
miejsce  przeznaczenia) -  obowigzkiem
sprzedajgcego jest dostarczenie i powierze-
nie towaru przewoznikowi oraz zawarcie
umowy o przewodz i optacenie kosztéw prze-
wozu do okresSlonego miejsca przeznacze-
nia. Ryzyko utraty czy uszkodzenia towaru
przechodzi ze sprzedajgcego na kupujgcego
z chwilg przekazania towaru pierwszemu prze-
woznikowi.

CIP - przewozne i ubezpieczenie zaptacone do...
(oznaczone miejsce przeznaczenia) - zakres kosz-
tow i obowigzkdéw sprzedajgcego w poréwnaniu
z CPT jest rozszerzony o koniecznos¢ ubezpie-
czenia towaru i pokrycia kosztéw tego ubezpie-
czenia. Miejsce podziatu ryzyka utraty towaru
jest takie, jak w CPT.

EXW - z zaktadu... (oznaczone miejsce) - obowigz-
kiem sprzedajgcego jest postawienie towaru do
dyspozycji kupujgcego w punkcie wydania, przy
czym sprzedajgcy nie ma obowigzku dokonania
odprawy celnej towaréw przeznaczonych na
eksport i zatadunku towaru do kontenera.

DAF - dostarczone za granice... (0znaczone miej-
sce) - do obowigzku sprzedajacego nalezy po-
stawienie towaru do dyspozycji kupujgcego
w 0znaczonym miejscu dostawy na granicy, gdzie
na ogét nie mozna dokonac kontroli tadunku
umieszczonego w jednostce tadunkowej. W tym
miejscu nastepuje podziat ryzyka, kosztow i obo-
wigzkéw pomiedzy kupujgcego i sprzedajgcego.
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DDU/DDP - dostarczone, cto nieoptacone/
optacone... (0znaczone miejsce przeznaczenia) -
sprzedajgcy ponosi koszty i ryzyko dostarczenia
towaru do miejsca przeznaczenia, a przy DDP
réowniez dokonania odprawy celnej i optacenia
cta oraz innych optat importowych.

Wymagane dokumenty transportowe
Do podstawowych dokumentéw transporto-

wych naleza:

FIATA Multimodal Transport Bill of Lading
(FBL) - dokument opracowany przez Mie-
dzynarodowe Zrzeszenie Spedytoréw FIATA
w 1970 r., na podstawie ktérego spedytor, sam
nie wykonujgc przewozu, przejmuje wobec
zleceniodawcy obowigzki i odpowiedzialnosc¢
przewoznikow. Obowigzkiem spedytora jest
ubezpieczenie swojej odpowiedzialnosci cy-
wilnej, jako wystawcy FBL. Odpowiedzialnos¢
spedytora obejmuje okres od przyjecia towaru
w piecze do chwili jego wydania. Operator odpo-
wiada za strate lub szkode tadunku do wysokosci
wartosci, ktéorg ma lub miatby towar w miejscu
przeznaczenia. Operator odpowiada takze za
zwtoke w dostawie towaru.

Dokumenty elektroniczne EDI (Electronic Data
Interchange) - elektroniczny przekaz danych
i informacji. Warunkiem zastgpienia dokumentu
przewozowego przez ekwiwalentny elektronicz-
ny przekaz informacji jest zgoda sprzedajgcego
i kupujacego na komunikowanie sie za pomocg
Srodkéw elektronicznego przekazu. Drogg elek-
troniczng nie mogg byc¢ przekazywane zbywalne
dokumenty transportu multimodalnego.

Dokument przewozowy Intercontainer (ICF)
- ICF wystepuje w roli spedytora, ktory organi-
zuje transport we wspotpracy przede wszystkim
z przewoznikami kolejowymi. Odpowiedzialnos¢
ICF zaczyna sie od przejecia pieczy nad UTI (in-
termodalnych jednostek tadunkowych) i koriczy
po przyjeciu go bez zastrzezen przez odbiorce.
ICF odpowiada tylko za udowodnione mu szkody
w czasie wykonywania swoich obowigzkow.
Listy przewozowe:
- CRM - wykorzystywany w przewozach szyno-
wo-drogowych - role operatora transportu

* Europejski

» transport intermodalny

intermodalnego odgrywa przewoznik samo-
chodowy, zawieraonze swoimklientem umowe
0 przewOz i dostarczenie tadunku. Dla dyspo-
nenta tadunku jedynym partnerem jest prze-
woznik samochodowy.

- CIM - miedzynarodowy kolejowy list prze-
wozowy - reguluje stosunki prawne miedzy
przewoznikiem drogowym a towarzystwem
przewozow szynowo-drogowych.

Normy prawne majgce wptyw na transport in-

termodalny w przewozach miedzynarodowych to:
« konwencja celna dotyczgca konteneréw (Custom

Convention on Conteiners) z 1972 r., do ktorej
Polska przystapita w 1982 r.);

* konwencja TIRz1975r.;
* konwencja o wspolnej procedurze tranzytowej

(WPT), w Polsce obowigzujgca od 1996 r;

« konwencja o usprawnieniu formalnosci w obro-

cie towarowym z 1987 r.;
Stowarzyszenie Wolnego Handlu
(EFTA);

* kodeks celny.

Intermodal transport. The components of the system and its classification. Responsibility for intermodal transport,

conditions and marking the supplies

The transport sector is one of the main polluters of carbon dioxide and its share in the total emissions in Europe is estimated
at 25%. The use of intermodal transport is the way of improving the environmental situation of transport. Its history, present
status and classification have been presented. The whole article has been completed by the issues of responsibilities in this
form of transport and by the delivery terms and detailed list of the required transport documents.
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» bezpieczenstwo w transporcie

Grzegorz Gtowacki

Bezpieczenstwo ruchu
kolejowego oraz prowadzenie
pojazdow kolejowych.

Nowe wymogi w Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i Rozwoju

Ustawa o utatwieniu dostepu do wykonywania niektorych zawodow regulowanych z dnia 9 maja
2014 opublikowana w Dzienniku Ustaw p/poz. 768 dnia 10 czerwca 2014 wprowadzita zmiany
w Ustawie o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 roku z pozniejszymi zmianami. W art.
22d ust. 1 okresleni zostali pracownicy zatrudnieni na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow
pojazdow kolejowych: dyzurny ruchu, nastawniczy, kierownik pociggu, ustawiacz, manewrowy,
rewident taboru,automatyk, toromistrz, droznik przejazdowy, prowadzqcy pociqgi lub pojazdy kolejowe

oraz pomocnik maszynisty pojazdow trakcyjnych.

Z obowigzku uzyskania licencji i Swiadectwa
maszynisty, zgodnie z art. 18 ust. 5, zwolnieni sg
prowadzacy pociggi lub pojazdy kolejowe po li-
niach kolejowych przeznaczonych do przewozéw
pasazerskich aglomeracyjnych lub wojewddzkich,
wpisanych do rejestrow zabytkéw, prowadzacych
pojazdy kolejowe wytgcznie w obrebie bocznicy
kolejowej, a takze pojazdy kolejowe specjalne, kto-
re nie sg przeznaczone do samodzielnej jazdy po
czynnych torach. W art. 22d ust. 3 tej samej ustawy
podano, ze wiasciwy minister do spraw transportu
w drodze rozporzgdzenia okresli warunki, jakie sg
obowigzane spetnia¢ osoby zatrudnione na stano-
wiskach wymienionych w art. 22d ust. 1. Czas na
realizacje to 6 miesiecy.

Dnia 13 stycznia 2015 roku p/poz. 46 opubliko-
wano Rozporzadzenie z dnia 30 grudnia 2014 roku
w sprawie pracownikdéw zatrudnionych na sta-
nowiskach zwigzanych z prowadzeniem i bez-
pieczenstwem ruchu kolejowego oraz z pro-
wadzeniem okreslonych pojazdéw kolejowych,
w ktorym okreslono warunki, jakie wymienieni
pracownicy powinni spetnia¢. Przedstawio-
no m.in. sposéb oceny zdolnosci fizycznych
i psychicznych, sposéb powotywaniaitryb pracy ko-
misjiegzaminacyjnychstwierdzajgcychkwalifikacje,
a takze wzory dokumentow i upowaznien
potwierdzajgcych  kwalifikacje. ~ Wymieniona
ustawa wytgczyta z zawodow regulowanych
stanowisko:  zwrotniczego, drdéznika obcho-
dowego, mostowniczego oraz pracownikéw
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zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczerstwem
na linach metra.

Na stanowisko kolejowe, wymienione w art.
22d ust. 1 o transporcie kolejowym, moze by¢ za-
trudniona osoba petnoletnia z odpowiednim wy-
ksztatceniem i taka, ktéra odbyta przygotowanie
zawodowe. Przygotowanie zawodowe, w zalezno-
$ci od stanowiska, stanowig dwie lub trzy czesci:
staz stanowiskowy, szkolenie teoretyczne, zajecia
probne. Dla niektérych stanowisk czas trwania
i zakres stazu stanowiskowego jest doktadnie okre-
Slony w rozporzadzeniu, dla niektérych wedtug
programu pracodawcy. W poréwnaniu z rozpo-
rzgdzeniem obowigzujgcym dotychczas, tj. z dnia
18 lutego 2011 roku, czas przygotowania zawodo-
wego ulegt wydtuzeniu. W tabeli 1 przedstawiono
zakres przygotowania pracownikow zgodnie
z obowigzujgcym rozporzgdzeniem oraz obowig-
zujgcym poprzednio dla wybranych stanowisk.

W rozporzadzeniu, zgodnie z art. 18 ust. 5
Ustawy o transporcie kolejowym, wskazano wy-
magania kwalifikacyjne, zakres przygotowania za-
wodowego oraz zakres egzaminu kwalifikacyjnego
dla prowadzgcych pociggi lub pojazdy kolejowe po
liniach kolejowych przeznaczonych do prowadze-
nia przewozow pasazerskich aglomeracyjnych lub
wojewddzkich, wpisanych do rejestrow zabytkéw,
prowadzacych pojazdy kolejowe wytgcznie w ob-
rebie bocznicy kolejowej, a takze pojazdy kolejowe
specjalne, ktére nie sg przeznaczone do samodziel-
nej jazdy po czynnych torach. Staz stanowiskowy
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to zapoznanie pracownika na danym stanowisku
kolejowym, ktoérego znajomosc jest niezbedna do
samodzielnego wykonywania czynnosci. Szkolenie
teoretyczne polega na zorganizowanym grupo-
wym lub indywidualnym - w toku samoksztatce-
nia, zdobywaniu wiadomosci niezbednych do wy-
konywania czynnosci. Zajecia probne sg ostatnim
etapem przygotowania zawodowego polegajgcym
na samodzielnym wykonywaniu czynnosci pod
nadzorem opiekuna.

Przebieg przygotowania zawodowego do-
kumentuje sie w dzienniczku. W programie
przygotowania zawodowego nalezy wskazac
kierujgcego przygotowaniem zawodowym i opie-
kunoéw. Pracodawca moze skroci¢ czas trwania
przygotowania zawodowego, wliczajgc okresy
zatrudnienia na podobnym stanowisku lub
przygotowanie, ktére pracownik odbyt zgodnie
z programem nauczania w ukonczonej szkole.
Przed rozpoczeciem przygotowania zawodowe-
go kandydat powinien by¢ poddany badaniom
wstepnym. Jednostkami uprawnionymi do oceny
zdolnosci fizycznej i psychicznej sa:

« Komérki organizacyjne Kolejowego Zaktadu Me-
dycyny Pracy,
+ Centrum Naukowe Medycyny Kolejowe;.

W czasie wypetniania obowigzkéw stuzbowych
pracownicy podlegajg badaniom okresowym
i kontrolnym w wyznaczonych przypadkach. Jezeli
pracownik lub pracodawca nie zgadza sie z tre-
Scig orzeczenia wydanego przez lekarza moze
wystgpi¢ w terminie do 7 dni od dnia wydania
orzeczenia z wnioskiem o ponowne badanie, kto-
re powinno by¢ przeprowadzone przez komisje
lekarskg w terminie do 14 dni od ztozenia wnio-
sku. Gdy komisja orzeknie niezdolnos$¢, wniosek
o ponowne badanie moze by¢ ziozony

Stanowisko

Wariant - wymagane wyksztatcenie
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w terminie 7 dni. Ponowne badanie przepro-

wadza Komisja Lekarska w Centrum Naukowym

Medycyny Kolejowej i jej orzeczenie jest ostatecz-

ne.

Kwalifikacje pracownika sprawdza i potwierdza
komisja powotana przez Urzad Transportu Kole-
jowego. Egzamin kwalifikacyjny jest praktycznym
i teoretycznym sprawdzeniem wiedzy. Do czesci
praktycznejegzaminumoznaprzystgpi¢dwarazy,do
teoretycznej trzykrotnie. Do kierowanego wniosku
0 przeprowadzenie egzaminu nalezy zatgczyc:

* kopie dyplomu lub Swiadectwa potwierdzajgce-
g0 wymagane wyksztatcenie,

* dzienniczek z przebiegu przygotowania zawodo-
wego,

« dowdd uiszczenia optaty (jesli jest ona wymaga-
na),

* kopie programu przygotowania zawodowego,

« dokument potwierdzajagcy ukoriczone szkolenie
teoretyczne,

* kopie orzeczenia lekarskiego.

Egzamin kwalifikacyjny przeprowadza sie nie
pdzniej niz 30 dni od ztozenia wniosku. Po wyzna-
czeniu daty egzaminu, kandydat musi by¢ za pi-
semnym potwierdzeniem powiadomiony o dacie
egzaminu, najpdzniej na 7 dni przed wyznaczonym
terminem.

Egzaminem potwierdzajgcym kwalifikacje pra-
cownika jest egzamin weryfikacyjny, ktory prze-
prowadzany powinien by¢ w przypadkach, gdy:

* pracownik zostat odsuniety od czynnosci na sku-
tek stwierdzonych uchybienn w pracy mogacych
spowodowac zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego,

* Ciggta przerwa w pracy trwata dtuzej niz 12 mie-
siecy lub pracownik nie uzyskat wyniku pozytyw-
nego na egzaminie okresowym,

Etapy przygotowania zawodowego
Staz Szkolenie Zajecia

stanowiskowy teoretyczne prébne

A-Srednie k|erunI§owe (w ;aleznosa od 34 dni (26) i 10 dni (5)
stanowiska), wyzsze
) B-Srednie+2 lata stazu na stanowisku . wg programu .
Dyzurny ruchu kolejowym 62 dni (38) pracodawcy 20 dni (10)
C-zasadnicze 'zawodowe+5' lat stazu na 62 dni (xx) i 20 dni (xx)
stanowisku nastawniczego
Nastawniczy zasadnicze zawodowe 25dni(17) WE programu 8 dni (5)
pracodawcy
Dr.ozmk zasadnicze zawodowe 18 dni (8) Wg programu 5dni(3)
przejazdowy pracodawcy
Py Lo . wg programu pra- | wg programu .
A-Srednie kierunkowe+1rok stazu codawcy (95/112) pracodawcy 24 dni (25)
. B-zasadnicze zawodowe wg programu pra- | wg programu .
Toromistrz kierunkowe+2 lata stazu codawcy (125) pracodawcy 24 dni (25)
C-zasadnicze zawodowe+3 lata stazy | W& Programupra- 1 wg programu 24 dni (25)
codawcy pracodawcy
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* wniosek o przeprowadzenie egzaminu ztozyta
Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Kolejo-
wych lub Komisja Kolejowa w zwigzku z udziatem
pracownika w zdarzeniu kolejowym,

* pracodawca stwierdzi konieczno$¢ przeprowa-
dzenia egzaminu w celu zminimalizowania za-
grozen zidentyfikowanych w ramach dokonanej
oceny ryzyka.

Pracownik, nie rzadziej niz raz na cztery lata,
powinien by¢ skierowany na egzamin okresowy.
Kolejnym warunkiem dopuszczenia pracownikow
do wykonywania czynnosci na danym stanowisku
kolejowym jest uzyskanie autoryzacji przeprowa-
dzanej przez pracodawce. Przeprowadzana jest
ona:

* przed dopuszczeniem do wykonywania samo-

dzielnie czynnosci na danym stanowisku kolejo-

wym,

w przypadku zmiany miejsca pracy, typu pojazdu

kolejowego lub gdy przerwa w pracy na danym

stanowisku trwata dtuzej jak sze$¢ miesiecy,

w przypadku wprowadzenia zmian organizacyj-

nychlub technicznych majgcych wptyw nasposoéb

wykonywania czynnosci na danym stanowisku
kolejowym.

Wynik uzyskany na egzaminie kwalifikacyjnym,
weryfikacyjnym, okresowym oraz uzyskanie auto-
ryzacji odnotowuje sie w rejestrze egzaminow pra-
cownika prowadzonym przez pracodawce. Praco-
dawca po zdobyciu przez pracownika stosownych
kwalifikacji wystawia wymagane zaswiadczenia.

Bibliografia

1.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju
w sprawie pracownikédw zatrudnionych na stano-
wiskach bezposrednio zwigzanych z powadzeniem
i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz prowa-
dzeniem okreslonych pojazdéw kolejowych z dnia 30
grudnia 2014.

2.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18
lutego 2011 r. w sprawie pracownikéw zatrudnio-
nych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowe-
go, prowadzeniem okreslonych rodzajéw pojazdéw
kolejowych oraz pojazdow kolejowych metra.

3.Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym.

Safety of railway traffic and driving railway vehicles. New requirements in the Regulation of the Minister of Infrastruc-
ture and Development

In connection with introduced amendments to the regulations and laws related to the employed people holding positions
connected with operation and safety of railway traffic and driving certain rail vehicles some conditions have been presented
which the said employees should fulfil as well as the scope of training for employees and stages

of qualification verification by the committee appointed by the Office of Railway Transport.

Instytut Elektrotechniki i Automatyki
Okretowej Akademii Marynarki Wojennej
w dniach 07-09 pazdziernika 2015
organizuje XV Konferencje Automatyzacji
i Eksploatacji Systemow Sterowania
i Lacznosci.

Konferencja ta, organizowana cyklicznie
co dwa lata, jest jedng z najstarszych
konferencji  technicznych w  Polsce.
W Konferenciji biorg udziat przedstawiciele
wiodacych uczelni technicznych i osSrodkéw
naukowych.

Zgodnie z tradycja, Konferencja odbywa sie
zawsze W urokliwym miejscu naszego
wybrzeza, nad polskim Battykiem. W 2015
roku zostanie zorganizowana w Hotelu
Pekin we Wtiadystawowie. Jak zwykle
planujemy blizszy kontakt uczestnikow
Konferencji z morzem.

Organizatorzy E"_-‘ri:i

Wspotczesne Systemy Transportowe

Konferencja Automatyzagiji
i Eksploatacji Systemow
Sterowania i Lacznosc

W XV Konferencji, kontynuowa¢ bedziemy zainaugurowane podczas ostatniej
edycji sesje poswiecone mechatronice, diagnostyce oraz alternatywnym
zrédtom energii elektrycznej. Mamy nadzieje, ze ta tematyka w potacz

z problematykg systemdéw sterowania i tacznosci spotka sie jak zwy

z duzym zainteresowaniem.

W trakcie Konferencji odbedzie sie kolejna edycja konkursu dla mtodych
pracownikéw naukowych o nagrode Stella Explorata przyznawang przez
Komitet Naukowy za najlepszy referat mtodego autora.

07-09 X 2015

Hotel Pekin, Wiadystawowo
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Wymogi bezpieczenstwa
pracownikow przy realizacji prac
inwestycyjnych na terenie PKP

PLK S.A.

Od kilku lat obserwuje sie dynamiczny wzrost dziatalnosci inwestycyjnych infrastruktury
kolejowej. Pocigga to za sobg zwiekszone zagrozenia na terenie kolejowym, z uwagi na mnogosc
firm pojawiajgcych sie na placu budowy, a co za tym idzie skupisko w jednym miejscu pracownikow
réznych branz, specjalistycznego sprzetu i maszyn. Niejednokrotnie najwiekszym zagrozeniem dla
pracownikéw wykonujgcych roznorodne prace w tym specyficznym srodowisku jest brak wiedzy
0 wystepujgcych zagrozeniach. W zwiqgzku z tym, na zarzgdcy infrastruktury, jak i na wykonawcach
inwestycji cigzg spore obowiqgzki zwigzane ze spetnieniem wymogow bezpieczeristwa przy realizacji

prac.

Zgodnie z wymogami Kodeksu Pracy, pra-
codawca jest zobowigzany do przekazania
pracownikom informacji o zagrozeniach dla
zdrowia i zycia wystepujgcych w zaktadzie pra-
cy. Kazdy pracownik PKP PLK S.A. wykonujacy
prace na terenie kolejowym zobowigzany jest
zna¢ i przestrzega¢ obowigzujgce przepisy
i zasady. Jest to o tyle wazne, ze wiekszos$¢ prac in-
westycyjnych prowadzonych w terenie kolejowym
jest zaliczana do prac niebezpiecznych.

Na terenie kolejowym mogg przebywac
tylko te osoby, ktére zostaty zapoznane z za-
grozeniami dla zdrowia i zycia wystepujgcymi
w bezposrednim sasiedztwie i pasie zagrozenia,
wynikajgcymi z prowadzenia prac w poblizu
i na czynnych torach kolejowych oraz uzyskaty
imienne przepustki od zarzadcy infrastruktury.
W celu uzyskania przepustki nalezy wystgpi¢ do
zaktadu, na terenie ktorego odbywa sie inwestycja,
o poinformowanie pracownikéw wykonawcy do
wykonywania prac objetych umowg, o zagro-
zeniach dla bezpieczenstwa i zdrowia podczas
wykonywania prac. Informacja o wystepujacych
zagrozeniach podczas realizacji umowy moze
by¢ przekazywana pracownikom wykonawcy
w formie ustnej lub, za zgodg Dyrektora Zakta-
du, dostarczona wykonawcy w formie pisemnej
lub elektronicznej. Wykaz poinformowanych
dowodnie pracownikéw, dotgczony do wniosku
o wydanie imiennych przepustek, stanowi pod-
stawe do wydania przez Komende Regionalnej
Strazy Ochrony Kolei przepustek uprawniajgcych
do wstepu na obszar kolejowy podczas wyko-
nywania prac objetych umowg. Formalnosci
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dopetnia os$wiadczenie wykonawcy prac o jego

zapoznaniu sie z obowigzujgcymi wymagania-

mi w zakresie bezpieczenstwa pracy zawartymi

w przepisach ogoélnie obowigzujgcych oraz

w instrukcjach PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

w odniesieniu do prac wykonywanych na terenie

zamawiajgcego i zobowigzanie do ich przestrze-

gania, a takze zapiséw ,Zasady bezpieczenstwa
pracy podczas wykonywania prac inwestycyj-
nych, rewitalizacyjnych, utrzymaniowych i re-
montowych wykonywanych przez pracownikéw
obcych firm na terenie PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. oraz wytyczne sposobu dostarczania
informacji i poinformowania pracownika innego
pracodawcy o zagrozeniach dla bezpieczenstwa

i zdrowia podczas wykonywania prac na terenie

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Ibh-105".

Wykonawca oraz podwykonawca, ktory dziata
na jego zlecenie, wykonujacy prace inwestycyjne
na terenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., zobo-
wigzany jest do sporzgdzenia przed rozpoczeciem
prac Planu Bezpieczenstwa i Ochrony Zdrowia
zawierajgcego co najmniej:

+ zakres robét dla catego zamierzenia budowlane-
go oraz kolejnos¢ poszczegdlnych etapdw,

* wskazanie elementéw zabezpieczenia
dziatki lub terenu, ktére mogg stwarzac
zagrozenie bezpieczenstwa i zdrowia ludzi,

* informacje dotyczgce przewidywanych zagrozen
wystepujacych podczas realizacji robét budow-
lanych, stosownie do rodzaju zagrozenia,

* informacje o sposobie prowadzenia instruktazu
pracownikéw przed przystapieniem do realizacji
zadania,

Wspotczesne Systemy Transportowe
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+ okreslenie sposobu przechowywania i prze-
mieszczania materiatéw, wyrobdow, substangji
oraz preparatéw niebezpiecznych na terenie
budowy,

+ wskazanie Srodkéw technicznych i organiza-
cyjnych, zapobiegajgcych niebezpieczenstwom
wynikajacym z wykonywania robdt budowla-
nych w strefach szczegblnego zagrozenia
zdrowia lub w ich sgsiedztwie, w tym
zapewniajacych szybka ewakuacje na wypadek
pozaru, awarii i innych zagrozen,

warunki bezpieczenstwa i higieny pracy przy wy-

konywaniu robét torowych.

Kolejnym obowigzkiem wykonawcy jest wy-
znaczenie koordynatora, ktéry w rozumieniu
przepisow Kodeksu Pracy bedzie sprawowat
nadzér nad bezpieczenstwem i higieng pra-
cy wszystkich  pracownikéw  zatrudnionych
w tym samym miejscu. Nie zwalnia to jednak
poszczegolnych wykonawcéw i podwykonawcow
z obowigzku zapewnienia swoim pracownikom
bezpieczenstwa i higieny pracy. Wychodzac jednak
naprzeciw oczekiwaniom firm biorgcych udziat
w procesie inwestycyjnym na obszarze kolejowym
zarzgdzanym przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., Biuro Zarzadu Gtéwnego Inspektoratu BHP
opracowato ,Poradnik dla wykonawcéw w zakre-
sie bezpiecznego wykonywania prac na terenie
kolejowym PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.”

Do najczesciej wystepujgcych  zagrozen
wypadkowych wystepujacych w bezposrednim
sgsiedztwie i pasie zagrozenia, wynikajgcych
z prowadzenia prac przy lub na czynnych torach
kolejowych zalicza sie:

* zagrozenia wynikajgce z poruszajgcych sie po-
jazddébw szynowych - potrgcenie, przejechanie
przez pojazd kolejowy, maszyny, wypadniecie
z pojazdu szynowego, uderzenie przedmiotami
wystajgcymi lub wyrzucanymi z wagonow;
zagrozenia zwigzane z prowadzeniem prac w po-
blizu sieci trakcyjnej - porazenie prgdem z sieci
trakcyjnej;

zagrozenia zwigzane z uksztattowania kolejowej
infrastruktury naziemnej - poslizgniecie, po-
tkniecie na nierobwnym podtozu w trakcie prze-
mieszczania sie w terenie kolejowym, upadki na
nizszy poziom np. ze schodéw, ramp, peronow,
wpadniecie do studzienki lub innych zagtebien
terenu;

zagrozenia wynikajgce z budowy rozjazdow -
zgniecenie konczyn przez ruchome czesci rozjaz-
du;

zagrozenia wynikajgce z prowadzenia prac na
wysokosci w obrebie toréw kolejowych i sieci
trakcyjnej - porazenie prgdem, upadek z wyso-
kosci;

Wspotczesne Systemy Transportowe

* zagrozenia przy urzgdzeniach mechanicznych
(hatas, wibracje);

* zagrozenia wynikajgce z prowadzenia prac
w warunkach zimowych - zagrozenia jak
wyzej lecz o zwiekszonym natezeniu z uwagi
na gorszg widocznosc i styszalnosg¢;

* zagrozenia przy urzadzeniach elektrycznych
i energetycznych - porazenie, poparzenie prg-
dem.

Aby unikngc¢ niepozadanych skutkow zagrozen,
na wykonawcéw procesu inwestycyjnego naktada
sie szereg obowigzkow, do ktorych zalicza sie:

* wyposazenie pracownikéw w odpowiednie do
zagrozen Srodki ochrony zbiorowej i indywidual-
nej oraz odziez i obuwie robocze przy wykony-
waniu prac,

* zastosowanie w praktyce odpowiednich S$rod-
kéw zmniejszajgcych ryzyko zawodowe,

* uzywanie maszyn, narzedzi, materiatéw i sprzetu
z odpowiednimi dopuszczeniami technicznymi,
atestami, Swiadectwami i certyfikatami,

+ okazywanie instrukcji stanowiskowych i BHP

przy obstudze maszyn i sprzetu uzywanego pod-

czas wykonywania prac,

przestrzeganie podstawowych zasad i przepiséw

dotyczacych poruszania sie w obrebie czynnych

toréw kolejowych - instrukcja Id-1 par. 63,

przestrzeganie podstawowych zasad i przepiséw

dotyczgcych zachowania sie pracownikéw przy
sieci trakcyjnej - EBH -1, EBH-1a, IBH1-b, IBH 1c.

* zapewnienie wtasciwej organizacji i zabezpiecze-
nia miejsca robo6t - zgodnie z regulaminami oraz
instrukcjami kolejowymi.

Oprocz wypetniania powyzszych obowigzkow,
nalezy przestrzega¢ podstawowych zasad i prze-
pisbw bezpieczenstwa. Zgodnie z nimi przed wej-
Sciem na tory kolejowe nalezy sprawdzi¢, czy nie
ma przeszkod do wejscia, zatrzymac sie, a nastep-
nie rozejrze¢w obydwie strony i upewni¢sie czy nie
zbliza sie pocigg lub inny pojazd szynowy. Nie nale-
zy stawiac stop na gtéwke szyny oraz miedzy iglice
i opornice rozjazdéw, a przez tor przechodzi¢ w li-
nii prostopadtej do jego osi, obserwujgc czy nie za-
graza niebezpieczenstwo ze strony nadjezdzajgce-
go taboru. W razie koniecznosci przejscia przez tor
zastawiony taborem, nalezy obejs¢ sktad pociggu
w odlegtosci co najmniej 10 m od czota lub konca
sktadu lub korzysta¢ z przerw miedzy stojgcymi
wagonami, jezeli odlegtos¢ miedzy nimi wynosi
co najmniej 20 m. W przypadku nadjezdzajgcego
pojazdu kolejowego nalezy odsung¢ sie na odle-
gtos¢ powyzej 2 m od zewnetrznej szyny. Ponadto
w trakcie przejazdu taboru nalezy sta¢ twarzg do
pociggu obserwujgc czy nie ma zagrozenia bez-
pieczenstwu dla pracownikéw i ruchu kolejowego.
Koniecznie nalezy reagowac na podawane sygnaty
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ostrzegawcze, po ustyszeniu sygnatu ,Bacznosc¢”

(jeden sygnat ciggly dzwiekowy podawany np.

trabka lub przez obstuge posterunku albo ma-

szyniste), nalezy usungc sie z miejsca zagrozenia

w uprzednio wyznaczone miejsce (tyczka zejscia

Z toru).

W razie zauwazenia wyciekdéw, oparéw z wa-
gonu nadjezdzajgcego sktadu pociggu nalezy
natychmiast odwrécic sie i oddali¢ na bezpieczng
odlegtos¢. Nie wolno takze dotykaé stupdw trak-
cyjnych, wiesza¢ na nich odziezy, stawiaé przy
nich maszyn i sprzetu oraz narzedzi pracy. Nie
wolno réowniez dotykac przewoddw uszyniajgcych
konstrukcje wsporcze sieci jezdnej i budowli, pod
ktérymi siec przebiega. W razie zauwazenia zerwa-
nych przewodéw sieci trakcyjnej, nalezy oddali¢
sie z miejsca zagrozenia na bezpieczng odlegtos¢,
co najmniej 10 m - idgc drobnymi krokami, nie
odrywajgc stép od podtoza. Zabezpiecza to przed
porazeniem prgdem, wywotanym zjawiskiem tzw.
napiecia krokowego.

Wszystkie roboty nawierzchniowe w obrebie
czynnych toréw kolejowych powinny by¢ wy-
konywane pod bezposrednim  nadzorem
kierownika robdt. Nalezy stosowa¢ sie do
przepisbw o sygnalizacji kolejowej w niezbe-
dnym zakresie instrukcja le-1. Zgodnie
z instrukcjg 1d-1 istnieje obowigzek wystawiania
sygnalisty. Stosowanie znakow i sygnatéw bezpie-
czenstwa okreslajg ogdlne przepisy BHP. Gdy na
torze pracuje grupa ztozona z wiecej nizdwoch pra-
cownikéw lub przy mniejszej liczbie pracownikéw
W razie niesprzyjajacych warunkéw widzialnosci
i styszalnosci jest obowigzek ustawiania wskaznika
W7 w odlegtosci 300 - 500 m od miejsca robot.

Pracownicy winni réwniez stosowac sie do
zakazdébw w czasie wykonywania prac na terenie
kolejowym. Wedtug nich zabrania sie:

+ stawiania stép na gtoéwkach szyn, na zwrotni-
cach, kierownicach i krzyzownicach rozjazdéw
i skrzyzowan oraz na wyrzutniach pt6z hamulco-
wych,

* przechodzenia przez tory tuz przed nadjezdza-
jagcym pociaggiem, jak rowniez bezposrednio za
przejezdzajgcym taborem,

* przechodzenia pod taborem, po zderzakach
i sprzegach wagonow,

* przebywania i wykonywania prac przed lub za
stojgcym taborem w odlegtosci mniejszej niz 10
m,

» bezpieczenstwo w transporcie

* rozpoczynania prac na torze bezposrednio po
przejezdzie pojazdu kolejowego,
« wskakiwania lub zeskakiwania z bedacych
w ruchu pojazdéw kolejowych,
przebywania pod wagonami w czasie deszczu,
Sniezycy, wichury i innych zjawisk atmosferycz-
nych,
przebywania w czasie odpoczynku i przerw na
torach lub pod stojgcymi wagonami,
samowolnego chodzenia pracownikéw po to-
rach lub oddalania sie z miejsca robaét,
dotykania sieci jezdnej jak réwniez zblizania sie
do niej na odlegto$¢ mniejszg niz 1,4 m czeSciami
ciata, narzedziami lub innymi przedmiotami,
wykonywania prac w obrebie czynnych torow
i w poblizu sieci trakcyjnej w czasie ograniczo-
nej widocznosci przez mgte, intensywne opady
deszczu i w czasie burzy,
stania lub chodzenia po materiatach zgromadzo-
nych na miedzytorzu przeznaczonych do zabu-
dowy lub pozostatych po demontazu,
wchodzenia w zasieg pracy maszyn budowlanych
i torowych bez wczesniejszego zasygnalizowania
operatorowi potrzeby dojscia,
wykonywania robét ziemnych i torowych tam,
gdzie mogg przebiega¢ kablowe linie elektro-
energetyczne, bez powiadomienia wiasciwej
jednostki i przydzielenia przez nig uprawnionej
osoby nadzorujgcej,
przewozenia pracownikdw na maszynach, urza-
dzeniach i Srodkach transportu nieprzystosowa-
nych do tego celu lub w przekroczonej liczbie,
spozywania alkoholu i innych srodkéw odurzaja-
cych w czasie pracy.

Przedstawione powyzej wymogi, obowigzki,
zasady, zakazy to nie tylko obowigzek prawny, ale
rowniez spetnienie aspektu spotecznego o wy-
miarze humanitarnym. Niewypetnienie wymogow
w zakresie bezpieczenistwa przy wykonywaniu
prac inwestycyjnych na terenie kolejowym to
mozliwe straty zycia lub zdrowia ludzkiego a takze
straty materialne, generujgce koszty wszystkich
uczestnikdw procesu inwestycyjnego, a wiec ca-
tego spoteczenstwa, dla ktérego bezpieczenstwo
staje sie sprawg priorytetowa.

Safety requirements of workers in the implementation of investment works within the PKP PLK S.A. area

The responsibilities linked to the fulfilment of safety requirements in the implementation of the investment works required

from the contractors and subcontractors by PKP PLK have been presented herein. Accident hazards occurring have been listed
which result from development projects at or on the active railroad tracks and a number of obligations and bans relating to
the contractors of the investment process during its implementation at the railway area.
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Wojciech Rychel

Wypadki kolejowe.
Wybrane zagadnienia prawne

Mimo szybkiego postepu wiedzy i technologii nie mozna wyeliminowac wystepowania wypadkow
kolejowych oraz wszelkich innych wypadkow komunikacyjnych. Przyktadem jest ostatnia katastrofa
w Alpach samolotu Germanwings. Wprowadzone po 11.09.2001 r. pancerne drzwi do kokpitu, ktore
miaty zapobiegac atakom terrorystow na pilotow, zostaty wykorzystane przez pilota samobdjce do
zablokowania dostepu do kokpitu pierwszemu pilotowi. Tym niemniej, podejmuje sie dziatania, aby
prawdopodobieristwo wypadkow zdecydowanie zredukowac.

Podstawowe definicje

Zgodnie z definicjami zawartymi w stowniku do
Ustawy o transporcie kolejowym z dnia 28.03.2003
(Dz. U. nr 86 poz 789 z pozn. zm.) przez wypadek
rozumie sie niezamierzone nagte zdarzenie lub
cigg takich zdarzen z udziatem pojazdu kolejo-
wego, powodujgce negatywne konsekwencje dla
zdrowia ludzkiego, mienia lub Srodowiska. Do
wypadkéw zalicza sie w szczegolnosci: kolizje,
wykolejenia, zdarzenia na przejazdach, zdarzenia
z udziatem o0s6b spowodowane przez pojazd ko-
lejowy bedacy w ruchu oraz pozar pojazdu kole-
jowego.

Mianem powaznego wypadku okresla sie
wypadek spowodowany kolizjg, wykolejeniem
pociggu lub innym podobnym zdarzeniem
z przynajmniej jedng ofiarg Smiertelng lub przy-
najmniej piecioma ciezko rannymi lub wypadek
powodujgcy znaczne zniszczenie pojazdu kolejo-
wego, infrastruktury kolejowej lub $rodowiska,
ktore mogg zosta¢ natychmiast oszacowane
przez komisje badajgcg wypadek na co najmniej
2 miliony euro i majg oczywisty wptyw na regulacje
bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpie-
czenstwem. Incydent to natomiast kazde zda-
rzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek,
zwigzane z ruchem pociggdw i majgce wptyw na
jego bezpieczenstwo.

Organy powotane do prowadzenia postepo-
wania w sprawach wypadkéw kolejowych

Z mocy art. 28e ust. 1 Ustawy o transporcie
kolejowym Panstwowa Komisja Badania Wy-
padkéw Kolejowych prowadzi postepowanie
po kazdym powaznym wypadku na sieci ko-
lejowej oraz moze prowadzi¢ postepowanie
w odniesieniu do wypadkdéw lub incydentéw,
gdy zachodzg okolicznosci przywotane w cytowa-
nym przepisie. Z mocy art. 28m ust 1 i 2 Ustawy
otransporciekolejowympostepowaniewsprawach
powaznych wypadkéw kolejowych, wypadkéw lub
incydentow prowadzi Komisja Kolejowa z tym, ze
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w zakresie powaznych wypadkéw kolejowych Ko-
misja Kolejowa prowadzi postepowanie wytgcznie
do czasu podjecia postepowania przez Panstwowg
Komisje Badania Wypadkdw Kolejowych.

Zgodnie z 88 Rozporzadzenia Ministra Trans-
portu w sprawie powaznych wypadkdéw, wypad-
kow i incydentéw na liniach kolejowych z dnia
30.04.2007 r. (Dz. U. nr 89 poz. 593) komisje kole-
jowe dzielg sie na:

* komisje miejscowe - w sprawach zdarzen po-
wstatych podczas wykonywania prac manewro-
wych oraz powaznych wypadkow lub wypadkow
polegajacych na najechaniu pojazdu kolejowego
na osoby podczas przechodzenia przez tory albo
wskakiwania lub wyskakiwania z pociggu,

* komisje zaktadowe - w sprawach pozostatych
zdarzen.

Przyjeto rozwigzanie, ze kazda z komisji prowa-
dzi postepowanie w zakresie nalezgcym do komisji
wyzszego szczebla do czasu przejecia postepowa-
nia przez te komisje. Sktad komisji miejscowej oraz
zaktadowej okreslajg kierownicy jednostek organi-
zacyjnych biorgcych udziat w transporcie kolejo-
wym, witasciwych dla miejsca rodzaju zdarzenia,
ktérych pracownicy, infrastruktura lub pojazdy
kolejowe uczestniczyli w zdarzeniu. Przewodniczg-
cego komisji miejscowej lub zaktadowej powotuje
kierownik jednostki organizacyjnej zarzadcy infra-
struktury wtasciwej dla miejsca zdarzenia.

Zadania komisji kolejowych
Zadania komisji kolejowych zostaty zdefinio-
wane w 818 Rozporzadzenia Ministra Transportu

2 30.04.2007 r. i obejmujg miedzy innymi:

* opis miejsca zdarzenia, rozmieszczenie pojaz-
déw kolejowych przed i po wypadku;

* sprawdzenie zapisow w dokumentach zwigza-
nych z prowadzeniem ruchu kolejowego
oraz dokumentach pojazdéw kolejowych;

*+ ocene powstatych strat;

+ okreslenie warunkdéw atmosferycznych;
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+ oSwietlenie terenu, stan sygnatéw oraz sygnali-
zowanie pojazdow kolejowych;

* badanie stanu nawierzchni kolejowej;

* pomiary i badania pojazdow kolejowych na miej-
scu zdarzenia;

* wystuchanie os6b majgcych zwigzek z prowa-
dzonym postepowaniem;

* przeprowadzenie konfrontacji, wizji lokalnych
lub eksperymentow.

W oparciu o wykonane czynnosci komisja
sporzadza protokoét ogledzin miejsca zdarzenia.
Istotne jest, ze osoby biorgce udziat w pracy
komisji mogg wnosi¢ uwagi lub zastrzezenia,
ktére nalezy odnotowac w protokole (815 Rozpo-
rzgdzenia Ministra Transportu w sprawie po-
waznych wypadkéw, wypadkdéw i incydentéw na
liniach kolejowych z dnia 30.04.2007 r. - Dz. U. nr
89 poz. 593). Ustalenia omawianego protokotu
majg bardzo istotne znaczenie dla dalszego trybu
postepowania, a btedy na tym etapie mogg rzuto-
wac na odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza.

W kolejnym etapie prac Komisja Kolejowa

prowadzi postepowanie dowodowe, wystu-
chanie  pracownikéw  kolejowych,  poszko-
dowanych, o0so6b trzecich, dokonuje wedtug
potrzeby wizji lokalnych, wykonuje préby

i doswiadczenia. Komisja Kolejowa okresla przy-

czyny zdarzenia w tym:

* przyczyne pierwotng - stanowigcg poczatek
ciggu nieprawidtowosci, ktére doprowadzity do
powstania zdarzenia;

* przyczyny bezposrednie - stwarzajgce stan bez-
posredniego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu
kolejowego i stanowigce warunek konieczny
powstania zdarzenia;

* przyczyny posrednie - pozostajgce w zwigzku
przyczynowym ze zdarzeniem i majgce wptyw na
wielkos¢ szkdd i strat powstatych w jego wyniku;

* przyczyny systemowe - zwigzane ze stosowa-
niem uregulowan prawnych i systemu zarzadza-
nia bezpieczenstwem ruchu kolejowego.

Komisja sporzgdza protokét ustalen konco-
wych, ktorego tres¢ okresla 828 Rozporzgdzenia

Ministra Transportu w sprawie powaznych wypad-

kow, wypadkow i incydentéw na liniach kolejowych

z dnia 30.04.2007r. (Dz. U. nr 89 poz. 593), a kto-

ry miedzy innymi okresla szkody eksploatacyjne,

straty w pojazdach kolejowych i infrastrukturze
kolejowej. W tym miejscu nalezy podkresli¢, iz
zgodnie z ustawowym zapisem zawartym w art.
28t ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym , Poste-
powanie jest prowadzone przez Komisje Badania

Wypadkdéw Kolejowych niezaleznie od postepo-

wania sagdowego i nie obejmuje ustalenia winy

i odpowiedzialnosci.”
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Odpowiedzialnos¢ cywilno - prawna za skut-
ki wypadkéw kolejowych

Zaréwno zarzadcy infrastruktury kolejowej jak
i przewoznicy kolejowi ponoszg odpowiedzialnos$¢
za szkody na osobie lub mieniu na zasadzie ryzyka
zgodnie z dyspozycjg art. 435 §1 kc ,81. Prowa-
dzacy na wiasny rachunek przedsiebiorstwo lub
zaktad wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody
(pary, gazu, elektrycznosci, paliw ptynnych itp.)
ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode na osobie
lub mieniu, wyrzadzong komukolwiek przez ruch
przedsiebiorstwa lub zaktadu, chyba ze szkoda
nastgpita wskutek sity wyzszej albo wytgcznie
z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za kto-
ra nie ponosi odpowiedzialnosci.”

Sita wyzsza to zdarzenie zewnetrzne pozostaja-
ce poza jakgkolwiek kontrolg stron, ktérego strony
przewidzie¢ nie mogty. W naszych rozwazaniach
bardzo rzadki przypadek, raczej czysto teoretycz-
ny (przyktad wypadku sprzed lat w Miatach wptyw
gwattownego spadku temperatury na pekniecia
szyn).

Odpowiedzialnos$¢ na zasadzie ryzyka z art. 435
KC oparta jest na zatozeniu, ze samo funkcjono-
wanie zaktadu wprawianego w ruch za pomocg sit
przyrody stwarza niebezpieczenstwo wyrzgdzenia
szkody niezaleznie od dziatania lub zaniechania
podmiotu prowadzgcego taki zaktad. Dla przy-
pisania odpowiedzialnosci podmiotowi, ktorego
odpowiedzialno$¢ konstruowana jest na zasadzie
ryzyka, zbedne jest rozwazanie, czy mozna mu
przypisa¢ zawinienie lub bezprawne zaniedbanie,
a zatem odpowiedzialnosci tej nie wytgczy prze-
prowadzenie dowodu braku jego winy (wyrok
Sadu Najwyzszego z dnia 19 czerwca 2001 r. UKIN
424/00 OSN 2003 nr 6 poz. 155). Odpowiedzial-
nos¢ odszkodowawcza w przypadku zaistnienia
przestanek z art. 435 KC moze zosta¢ wytgczo-
na jedynie przez wykazanie wystgpienia jednej
z trzech przestanek egzoneracyjnych tj. szkoda
nastgpita wskutek sity wyzszej albo wytgcznej
winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za ktorg
przedsiebiorstwo nie ponosi odpowiedzialnosci.
Dowdd wystgpienia okolicznosci wytgczajace od-
powiedzialno$¢ przedsiebiorstwa zgodnie z art. 6
KC obcigza przedsiebiorstwo wprawiane w ruch za
pomoca sit przyrody.

W orzecznictwie i doktrynie przyjmuje sie
zgodnie z zakazem rozszerzajgcej wyktadni sto-
sunkowo waski krgg osdb uznanych za osoby
trzecie, za ktére nie ponosi odpowiedzialnosci
prowadzacy przedsiebiorstwo wprawiane w ruch
za pomocg sit przyrody. Do grona oséb, za ktére
przedsiebiorstwo odpowiada, zalicza sie bowiem
kazdego, kto w jakikolwiek sposdb zostat wigczony
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w ruch przedsiebiorstwa, niezaleznie od stosunku
prawnego tgczacego go z prowadzacym. Zgodnie
z ustalonym pogladem, takich oséb, za ktore odpo-
wiada na zasadach deliktowych, a wiec swoich pod-
wiadnych (art. 430 KC), podmiotéow wykonujgcych
powierzone czynnosci (art. 429 KC) oraz os6b po-
zostajgcych pod jego nadzorem (art. 427 KC). Poza
tym, do grona oséb trzecich, na ktérych zawinione
zachowanie nie mozna powotac sie w swietle art.
435 KC zalicza sie wszystkie osoby, ktore pozosta-
ja z prowadzgcym przedsiebiorstwo w stosunku
o charakterze wzglednym, a wiec przede wszystkim
jego kontrahentéw wykonujgcych okreslone prace
i ustugi. Prowadzgcy przedsiebiorstwo odpowiada
nawet za takie osoby, ktére wprawdzie nie pozo-
stajg wobec niego w stosunku zaleznosci, jednak za
wiedzg i chocby dorozumiang zgodga, wigczyty sie
w ruch przedsiebiorstwa.

Udostepnianie przez zarzadce infra-
struktury  kolejowej  przewoznikom  kolejo-
wym przesadza, ze podmioty te fi3czy sto-
sunek prawny o charakterze wzglednym

i nie sg to osoby trzecie w rozumieniu art.
435 81 KC (wyrok Sadu Okregowej w Po-
znaniu z dnia 25.03.2014r. sygn. akt XV Ca
81/14, wyrok Sadu Najwyzszego, lIzba Admi-
nistracyjna, Pracy i Ubezpieczen Spotecznych
zdnia19.06.2001rsygn.aktllUKN424/00,wyrokSadu
Najwyzszego, Izba Pracy, Ubezpieczen Spotecznych
i Spraw Publicznych z dnia 18.01.2012r. sygn. akt
Il PK 93/11, wyrok Sgdu Apelacyjnego w todzi, llI
Wydziat Pracy i Ubezpieczen Spotecznych z dnia
19.09.2013r. sygn. akt Il APa 21/13).

Omowiona konstrukcja prawna ma olbrzymie
znaczenie praktyczne. Przyjmijmy, ze w wyniku
pekniecia szyny doszto do wypadku kolejowego
i wykolejone wagony zniszczyty majatek osoby
trzeciej. Poszkodowany ma prawo kierowac
roszczenia odszkodowawcze do przewoznika
kolejowego, ktory nie moze sie zwolnic¢ z odpowie-
dzialnosci wskazujgc na wytgczng wine osoby
trzeciej tj. zarzadce infrastruktury, gdyz nie jest
to osoba trzecia w rozumieniu art. 435 81 KC.
W takiej sytuacji przewoznik kolejowy ma rosz-
czenie regresowe do zarzadcy infrastruktury,
a ze wzgledow procesowych winien go przypo-
zwac do toczacego sie postepowania w trybie art.
84 k.p.c.

Trzecig przestankg zwalniajgcg z odpowie-
dzialnosci odszkodowawczej za skutki wypadku
jest wytgczna wina poszkodowanego. Zawinione
zachowanie sie poszkodowanego wtedy stanowi
okolicznos¢ zwalniajgca, gdyz pozbawia zwigzek
przyczynowy miedzy ruchem przedsiebiorstwa
i szkodg cech zwigzku przyczynowego. W oko-
licznosciach  konkretnej sprawy zachowanie
poszkodowanego moze nie by¢ jedyng przy-
czyng wypadku. Przyktadem jest opinia bie-
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gtego z dziedziny komunikacji kolejowej H. S.
w zwigzku z wyrokiem Sadu Okregowego
w Poznaniu z dnia 25.03.2014 r. sygn. akt XV Ca
81/14, z ktérej wynikata bowiem jednoznacznie
niedostateczna widocznos¢ na przejsciu dla pie-
szych przez torowisko wymagana przepisami
prawa. Fakt ten zostat takze stwierdzony podczas
komisyjnej kontroli przejazdow w dniu 19 maja
2011 roku, w ktérym stwierdzono, iz widocznos¢
na przejezdzie jest niedostateczna. Tym samym
brak zapewnienia odpowiedniej na przejezdzie
widocznosci byt tym czynnikiem, ktéry zostat
wigczony do postepowania poszkodowanego
i byt jedng z przyczyn wyrzadzenia szkody (wyrok
Sadu Okregowego w Poznaniu z dnia 25.03.2014 .
sygn. akt Ca 81/14).

Kompensacyjny charakter odszkodowania
za szkody powstate w wyniku wypadku kolejo-
wego

W przypadku naprawienia szkody polegajacego
na przywroceniu stanu poprzedniego, konieczne
jest spetnienie trzech przestanek, przy czym przy-
wroécenie stanu poprzedniego nie powinno byc
rozumiane dostownie. Taka forma naprawienia
szkody musi by¢ mozliwa do spetnienia, nie moze
pociggac za sobg dla zobowigzanego nadmiernych
trudnosci i nie moze wymagac¢ od zobowigzanego
nadmiernych kosztow.

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze przywrocenie
do stanu poprzedniego nie zostato zdefiniowane
w art. 363 81 KC, jednak w doktrynie przyjmuje sie,
ze wyktadnia tego pojecia powinna uwzgledniac
prywatne interesy poszkodowanego, prowadzgc
do jego szerokiego rozumienia.

Pierwszg istotng kwestig jest ustalenie wartosci
naprawionej rzeczy w stosunku do wartosci tej rze-
czy sprzed wyrzadzenia szkody. O ile w przypadku,
gdy rzecz naprawiona przedstawia wartos¢ nizszg
niz miata wczesniej, to istnieje mozliwos¢ docho-
dzenia odszkodowania kompensujgcego utrate
korzysci. Dyskusyjng jest kwestia problemu, czy
gdy rzecz naprawiona przedstawia wartos¢ wyz-
szg, poszkodowany jest zobowigzany do zwrotu
nadwyzki. Zdaniem A. Rembielinskiego (Komen-
tarz, 1989, s. 312), jesli w wyniku naprawy pole-
gajacej na wykorzystaniu zamiast wymienianych,
uzywanych wczesniej czesci, rzecz zwiekszyta swo-
ja wartos¢, poszkodowany bedzie zobowigzany
do zwrotu wzrostu wartosci naprawianej rzeczy.
Podobnie odnosi sie do tej kwestii T. Dybowski
(System pr. cyw., t. 3, cz. 1, s. 289), kierujac sie za-
sadg, iz naprawienie szkody nie moze by¢ zrédtem
wzbogacenia.

Kolejnym istotnym zagadnieniem jest ustale-
nie uzytecznosci rzeczy. Cechg charakterystyczng
naprawienia szkody poprzez przywrécenie sta-
nu poprzedniego jest dgzenie do naprawienia
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poszczegblnego naruszonego dobra czy intere-
su. Wydaje sie, ze stusznym stanowiskiem jest
wyréznienie sytuacji, w ktoérych naprawienie
szkody objeto takze inne uszkodzenia, istnie-
jace jeszcze przed wyrzgdzeniem szkody oraz
gdy ta naprawa doprowadzita do ulepszenia
rzeczy uszkodzonej. Konieczne bedzie zatem
stosowne rozliczenie ze strony poszkodowa-
nego, w tym przypadku bowiem trudno mowic
0 naprawieniu szkody przez zobowigzanego, skoro
wczesniejszy uszczerbek nie pozostaje w zwigzku
przyczynowym z jego dziataniem. W doktrynie ta-
kie dziatanie okreslane jest jako dodatkowa ustuga
wymagajaca rozliczeh pomiedzy stronami, doko-
nywana niejako przy okazji naprawiania szkody.
Podobnie rzecz ma sie z ulepszeniem uszkodzo-
nego przedmiotu (T. Wisniewski - Komentarz do
Kodeksu cywilnego. Ksiega trzecia, t. 1, s. 83-84).

Sad Najwyzszy roéwniez stoi na stanowisku,
ze naprawienie szkody poprzez przywrécenie
stanu poprzedniego nie moze prowadzi¢ do
wzbogacenia poszkodowanego, tak w wyroku
zdnia 20.02.1981 r., sygn. | CR 17/81, stwierdzit, ze
.zgodnie z obowigzujgcg zasadg korzysci i szkody
poszkodowany nie powinien wzbogacic sie w sku-
tek naprawy powypadkowej swego pojazdu nie
tylko przywracajgcej go do poprzedniego stanu,
ale i podwyzszajacej jej wartos¢ w poréwnaniu ze
stanem z dnia wyrzgdzenia szkody. Na przeszko-
dzie temu stoi bowiem kompensacyjny charakter
odszkodowania.”

Z kolei Sad Apelacyjny w Katowicach -V Wydziat
Cywilny w wyroku z dnia 7.02.2013 r., sygn. V ACa
538/12 orzekt, ze ,Rekompensata, przy tym ozna-
cza nie tylko przywrdcenie stanu poprzednio ist-
niejgcego, lecz rowniez stworzenie takiego stanu,
ktory w przyblizony sposéb zaspokajatby, jak po-
przednio, naruszone potrzeby poszkodowanego.”

Podobne stanowisko zajgt Sad Apelacyjny
w Krakowie - | Wydziat Cywilny, w wyroku z dnia
10.07.2013 r., sygn. | ACa 570/13, ktéry stwierdzit,
ze ,Z zasady wyrazonej w art. 363 81 KC wynika, ze
w razie uszkodzenia rzeczy w stopniu uniemozli-
wiajgcym przywroécenie jej do stanu poprzedniego
osoba odpowiedzialna za szkode obowigzana
jest zwréci¢ poszkodowanemu wszelkie celowe,
ekonomicznie uzasadnione wydatki poniesione
w celu przywrdécenia stanu poprzedniego rzeczy
uszkodzonej. Przywrdcenie stanu poprzedniego
polega w zasadzie na doprowadzeniu dobr i in-
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teresow poszkodowanego dotknietych uszczerb-
kiem do stanu, w jakim znajdowaty sie przed
wyrzgdzeniem szkody. Jednakze nie zawsze musi
chodzi¢ o stan identyczny, ale przyktadowo rzecz
powinna odzyskac swoje walory uzytkowe i este-
tyczne, aby byta zdolna, jak przed wyrzgdzeniem
szkody, zaspokoi¢ potrzeby poszkodowanego.”

Z powyzszych orzeczen wynika, iz aktualng
jest zasada, zgodnie z ktorg naprawienie szkody
poprzez przywroécenie stanu poprzedniego polega
na doprowadzeniu rzeczy poszkodowanego do
stanu, w jakim znajdowata sie przed wyrzadze-
niem szkody, co nie moze jednak prowadzi¢ do
ulepszenia tej rzeczy.

Ubezpieczenie potencjalnych uczestnikéow
wypadkéw kolejowych

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego odma-
wia udzielenia licencji, jezeli przedsiebiorca nie
spetnia wymogdw dotyczacych zabezpieczenia od-
powiedzialnosci cywilnej tj. nie posiada stosownej
polisy lub nie zobowigze sie do dokonania ubez-
pieczenia. Trwa ostatnio dyskusja zainicjowana
przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego co
do wysokos$ci sumy ubezpieczenia oraz czy winien
ten warunek w jednakowym stopniu dotyczyc
wszystkich przewoznikow itp.

Zaden przepis ustawy o transporcie kolejowym
nie naktada natomiast na zarzgdcéw infrastruk-
tury obowigzku posiadania ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej. Urzad Transportu
Kolejowego na swojej stronie internetowej podaje
wykaz dokumentédw niezbednych do uzyskania
przez zarzadce infrastruktury kolejowej autoryza-
cji bezpieczenstwa. W pkt. 5 omawianego wykazu
stwierdza sie, iz celem uzyskania autoryzacji bez-
pieczenstwa nalezy przedtozy¢ ,polise ubezpiecze-
niowg lub certyfikat ubezpieczeniowy stwierdzaja-
cy ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej
wytgcznie za szkody zwigzane z eksploatacjg po-
jazddw kolejowych, przewozem osob i rzeczy oraz
w stosunku do os6b trzecich”.

O ile nadmierne podwyzszenie sumy
ubezpieczenia w przypadku przewoznikow
kolejowych  moze ogranicza¢ konkurencje
i stanowi bariere wejscia na rynek, to brak
tego wymogu ustawowego wobec zarzadcéw
infrastruktury  kolejowej jest niezrozumiaty
i w odczuciu Autora btedny.

The analysis of the existing causes of the situations is, among others, the way of reducing the number

of accidents occurrence. In case of railway transport the main body appointed for the investigation of accidents is the State
Railway Accidents Investigation Commission. Some tasks have been presented which are forwarded to the committees
explaining accidents, civil and legal liability for the consequences of railway accidents and the issue of insuring the potentially
involved in the railway accidents.

1/2015

43

Wspotczesne Systemy Transportowe



» prawo i zarzadzanie

Grzegorz Mazur, radca prawny

Wytaczenie pojazdu kolejowego
z eksploatacji. Zagadnienia

praktyczne

Artykut porusza od strony prawnej zagadnienie wydania decyzji o wytqczeniu z eksploatacji pojazdu
kolejowego. Rozpatrywany jest przypadek wytqczenia lokomotywy z eksploatacji ze wzgledu na brak
zatwierdzonej przez Prezesa UTK Dokumentacji Systemu Utrzymania, ktory, obok sytuacji wytgczenia
lokomotywy z eksploatacji ze wzgledu na brak europejskiego numeru pojazdu, wystepuje najczesciey.
Przedstawiono rowniez procedure ponownego wtqczenia lokomotywy do eksploatacji.

Zagadnienia praktyczne

Zgodnie z art. 4 pkt 6 Ustawy o transporcie kole-
jowym przez pojazd kolejowy nalezy rozumie¢ po-
jazd dostosowany do poruszania sie na wiasnych
kotach po torach kolejowych, z napedem lub bez
napedu. Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
(zwany dalej ,Prezesem UTK") jest uprawniony
na podstawie art. 14 ust. 2 pkt 2 Ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tj. z dnia
6 grudnia 2013 r., Dz. U. z 2013 r. poz. 1594) do
wydania decyzji o wytgczeniu z eksploatacji pojaz-
du kolejowego lub ograniczenia jego eksploatacji,
w sytuacji gdy:

* pojazd kolejowy nie zostat dopuszczony do eks-
ploatacji zgodnie z przepisami ustawy,

* pojazd kolejowy nie spetnia wymagan okreslo-
nych w przepisach wydanych na podstawie art.
20 lub art. 24 ust. 5, a w przypadku wagonow
towarowych - w przepisach rozporzgdzenia (UE)
nr 445/2011.

Zgodnie z art. 14 ust. 3 Ustawy o transporcie
kolejowym, decyzja Prezesa UTK o wytgczeniu
z eksploatacji podlega natychmiastowej wykonal-
nosci, co oznacza, ze decyzja podlega wykonaniu
bez koniecznosci oczekiwania przez organ na
uprawomocnienie decyzji, pomimo, iz przystuguje
od niej zgodnie z art. 127 Kodeksu postepowania
administracyjnego odwotanie do organu wyzszej
instancji. Co do zasady decyzja organu | instancji
nie ulega wykonaniu przed uptywem terminu do
wniesienia odwotania, za$ wniesienie odwotania
w terminie wstrzymuje wykonanie tej decyzji (art.
130 81 i 2 KPA). Decyzja nieostateczna moze jed-
nak podlega¢ obowigzkowi natychmiastowego
wykonania albo z mocy szczegdlnego przepisu
ustawowego, albo tez wskutek oswiadczenia
woli organu administracji publicznej wyrazonego
w postaci nadania decyzji rygoru natychmiastowe;j
wykonalnosci na podstawie przepisu art. 108 KPA

[1].
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Okoliczno$¢ nadania decyzji o wytgczeniu z eks-
ploatacji rygoru natychmiastowej wykonalnosci
nie pozbawia strony (przewoznika kolejowego,
zarzadcy infrastruktury, podmiotu odpowiedzial-
nego za utrzymanie pojazdu kolejowego - ECM)
uprawnienia do skorzystania ze Srodka odwotaw-
czego przystugujgcego stronie zgodnie zKodeksem
postepowania administracyjnego [2]. Strona moze
zatem wnie$¢ odwotanie w terminie 14 dni od dnia
otrzymania. W tym miejscu nalezy jednakze usci-
$li¢, iz zgodnie z art. 127 83 Kodeksu postepowania
administracyjnego od decyzji wytgczajacej pojazd
kolejowy z eksploatacji przystuguje nie odwotanie,
lecz wniosek o ponowne rozpoznawanie sprawy.
Prezes UTK jest bowiem przez orzecznictwo sgdo-
we traktowany jako ,minister” [3]. Przyjmuje sie,
iz Prezes UTK jest jedynym w panstwie organem
nadzoru nad rynkiem transportu kolejowego
i w ramach tego nadzoru realizuje ustawowe za-
dania wobec podmiotéw funkcjonujgcych na tym
rynku, w szczegolnosci rozstrzyga sprawy indywi-
dualne w drodze decyzji administracyjnych.

k3cznie z wnioskiem o ponowne rozpoznanie
sprawy, strona dziatajgc na podstawie art. 135
Kodeksu postepowania administracyjnego [4]
moze ztozy¢ wniosek o wstrzymanie rygoru na-
tychmiastowej wykonalnosci. W sytuacji, w ktérej
rygor natychmiastowej wykonalnosci zostatby
wstrzymany, strona jest uprawniona do eksplo-
atacji pojazdu kolejowego do momentu wydania
ostatecznej decyzji przez Prezesa UTK w wyniku
przeprowadzonego postepowania odwotawcze-
go. Ocena przyczyn uzasadniajgcych wstrzymanie
natychmiastowego wykonania decyzji zalezy od
uznaniu organu. Kodeks postepowania admini-
stracyjnego nie daje w tym zakresie organowi
zadnych wskazoéwek interpretacyjnych. Za przy-
czyny uzasadniajgce wstrzymanie natychmia-
stowego wykonania decyzji mogg zosta¢ uznane
np.: istnienie okolicznosci mogacej spowodowac
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nieodwracalnos¢ skutkdw prawnych wskutek wy-
konania decyzji, prawdopodobienstwo wadliwosci
zaskarzonej decyzji, zmiana okolicznosci uzasad-
niajgcych nadanie rygoru natychmiastowej wyko-
nalnosci, stwierdzenie braku podstaw do nadania
decyzji rygoru natychmiastowej wykonalnosci [5].

Wydanie decyzji o wytgczeniu z eksploatacji
pojazdu kolejowego opatrzonej rygorem natych-
miastowej wykonalnosci powoduje, iz strona
pozbawiona jest mozliwosci korzystania z pojaz-
du kolejowego do momentu usuniecia przyczyn
bedgcych powodem wytgczenia i wyeliminowania
z obrotu prawnego decyzji Prezesa UTK o wytgcze-
niu z eksploatacji pojazdu kolejowego.

W praktyce transportu kolejowego mozna spo-
tkac sie z dwoma czesto wystepujgcymi sytuacja-
mi:

* wydania decyzji w sprawie wytgczenia lokomo-
tywy z eksploatacji ze wzgledu na brak europej-
skiego numeru pojazd (EVN - European Vehicle
Number) oraz niezarejestrowania lokomotywy
w krajowym rejestrze pojazdéw kolejowych (NVR
- National Vehicle Register),

+ wydania decyzji w sprawie wytgczenia z eksplo-
atacji lokomotywy ze wzgledu na brak zatwier-
dzonej przez Prezesa UTK Dokumentacji Syste-
mu Utrzymania.

Wytaczenie z eksploatacji lokomotywy ze
wzgledu na brak europejskiego numeru pojaz-
dy kolejowego (EVN) oraz niezarejestrowania
lokomotywy w krajowym rejestrze pojazdéw
kolejowych (NVR)

Konieczno$¢ oznaczania pojazdéw kolejowych
europejskim numerem pojazdu (EVN) oraz reje-
strowania pojazdéw w krajowym rejestrze pojaz-
déw kolejowych (NVR) naktada na przewoznikdw
kolejowych oraz zarzagdcédw infrastruktury kolejo-
wej art. 23 ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym
oraz dwa Rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej wydane na
podstawie Ustawy o transporcie kolejowym, tj.:
Rozporzadzenie z dnia 25 wrzesnia 2012 r. w spra-
wie krajowego rejestru pojazdéw kolejowych (Dz.
U.z 2012 r. poz. 1063) oraz Rozporzadzenie z dnia
03 stycznia 2013 r. w sprawie sposobu prowadze-
nia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdéw
kolejowych (Dz. U. z 2013 r. poz. 211). Powyzsze
przepisy stanowig implementacje wymogow
okreslonych przez prawo europejskie, tj. decyzji
2007/756/WE Komisji Europejskiej z dnia 9 listopa-
da 2007 r. przyjmujgcej wspolng specyfikacje do-
tyczacg krajowego rejestru pojazdéw kolejowych
okreSlonego w art. 14 ust. 4 i 5 dyrektyw 96/48/
WE i 2001/16/WE, zmieniong nastepnie decyzjg
2011/107/WE Komisji Europejskiej z dnia 10 lutego
2011 r. zmieniajgcg decyzje 2007/756/WE, ktoéra
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przyjmowata wspdlng specyfikacje dotyczaca kra-

jowego rejestru pojazdow kolejowych.

Zgodnie z 83 ust. 1 Rozporzgdzenia w sprawie
krajowego rejestru pojazdéw kolejowych:

1. Rejestracji w krajowym rejestrze pojazdow
kolejowych, zwanym dalej ,rejestrem NVR", pro-
wadzonym przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego podlegajg wagony towarowe, wagony
pasazerskie, pojazdy trakcyjne i kolejowe pojazdy
specjalne, z wyjgtkiem pojazdow:

* metra;

* kolejowych poruszajgcych sie wytgcznie po bocz-
nicy kolejowej;

* kolejowych o szerokosci toru mniejszej niz 1435

mm;

zabytkowych uzywanych jako nieruchomy eks-

ponat;

* specjalnych poruszajacych sie wytgcznie po torze
zamknietym lub transportowanych na innych
pojazdach;

* kolejowych poruszajgcych sie wytgcznie po sie-

ciach kolejowych, ktére sg funkcjonalnie wyod-

rebnione z systemu kolei i przeznaczone tylko
na potrzeby pasazerskich przewozéw lokalnych,
oraz miejskich lub podmiejskich;

kolejowych poruszajgcych sie wytgcznie po in-

frastrukturze kolejowej nalezacej do zarzagdcow

prywatnej infrastruktury kolejowej, na ich uzytek

w ramach wiasnej dziatalnosci w zakresie trans-

portu towarow;

* kolejowych poruszajgcych sie po infrastrukturze
kolejowej przewidzianej wytgcznie do uzytku lo-
kalnego, turystycznego lub historycznego;

* historycznych nieporuszajgcych sie po sieci kole-
jowej.

2. Rejestr NVR jest prowadzony w okreslonym
przez Prezesa UTK systemie teleinformatycznym,
o ktérym mowa w ustawie z dnia 17 lutego 2005 r.
o informatyzacji dziatalnosci podmiotow realizuja-
cych zadania publiczne.

Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie sposobu
prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania
pojazdow kolejowych reguluje szczegétowo jak
wyglada i w jaki sposéb ustalony zostaje europej-
ski numer pojazdu (EVN).

Whniosek o zarejestrowanie pojazdu kolejowego
w rejestrze NVR sktada sie do Prezesa UTK, zgodnie
z formularzem, ktorego wzér stanowi zatgcznik do
Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej w sprawie krajowego
rejestru pojazdéw kolejowych. Do wniosku nalezy
dotgczy¢ wymagane dokumenty potwierdzajgce
przede wszystkim: tytut prawny do lokomotywy,
dokumenty potwierdzajgce dopuszczenie loko-
motywy do eksploatacji oraz informacje o pod-
miocie odpowiedzialnym za utrzymanie pojazdu
kolejowego (ECM).
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W sytuacji, w ktorej ztozony wniosek o rejestra-
cje lokomotywy jest prawidtowy, Prezes UTK wyda-
je decyzje o nadaniu dla lokomotywy europejskie-
go numeru pojazdu (EVN). Po wydaniu stosownej
decyzji Prezes UTK wzywa strone (przewoznika
kolejowego, zarzadce infrastruktury kolejowej) do
uiszczenia optaty za nadanie EVN w wysokos$ci 200
zt [6]. Po uiszczeniu optaty Prezes UTK dorecza
stronie Raport z nadania europejskiego numeru
pojazdu (EVN) dla pojazdu kolejowego. Otrzyma-
nie Raportu umozliwia podjecie czynnosci maja-
cych na celu ponowne wtgczeniu lokomotywy do
eksploatacji.

Zdaniem Prezesa UTK eksploatowanie lokomo-
tywy niezarejestrowanej w NVR i nieposiadajace;j
EVN stanowi bezposrednie naruszenie bezpie-
czenstwa transportu kolejowego, obligujgce organ
do zastosowania sankcji przewidzianej w art. 14
ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym. Prezes
UTK wskazuje w wydawanych decyzjach, iz brak
rejestracji pojazdu kolejowego w NVR oznacza, iz
pojazd znajduje sie w ruchu bez sprawdzenia czy
danytyp pojazdu zostatdopuszczony do eksploata-
Cji, czy oznaczony zostat podmiot odpowiedzialny
za utrzymanie pojazdu oraz czy pojazd kolejowy
jest wtasciwe oznakowany. W opinii Prezesa UTK
dopuszczenie do eksploatacji liniowej lokomotywy
pomimo niespetnienia elementarnych przestanek
(przez co Prezes UTK rozumie m.in. brak rejestra-
cji lokomotywy w NVR i brak EVN) stanowi razgce
naruszenie podstawowych obowigzkow przewoz-
nika kolejowego.

Wytaczenie lokomotywy z eksploatacji ze
wzgledu na brak zatwierdzonej przez Prezesa
UTK Dokumentacji Systemu Utrzymania

Obowigzki wynikajgce z Dokumentacji Syste-
mu Utrzymania (zwanej w dalszej czesci rowniez
.DSU") wynikajg z Rozporzagdzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 12.10.2005 r. w sprawie ogdlnych
warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw
kolejowych (Dz. U. nr 212, poz. 1771 z pézn.
zm.). Rozporzadzenie powyzsze zostato wydane
w oparciu o delegacje ustawowg zawartg w art. 20
Ustawy o transporcie kolejowym.

Zgodnie z 88 Rozporzadzenia w sprawie ogél-
nych warunkéw technicznych eksploatacji pojaz-
dow kolejowych: ,Podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie pojazdu kolejowego (ECM), przewoz-
nicy kolejowi, zarzadcy infrastruktury, dysponenci,
przedsiebiorcy zarzadzajgcy infrastrukturg i wyko-
nujgcy przewozy w metrze, uzytkownicy bocznic
kolejowych oraz przedsiebiorcy wykonujgcy
przewozy w obrebie bocznicy kolejowej powinni
prowadzi¢ dokumentacje zwigzang z procesem
utrzymania pojazdéw kolejowych oraz zapewniac
zgodnos$¢ procesu utrzymania z wymaganiami
zawartymi w dokumentacji systemu utrzymania.”
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W mysl 89 ust. 1 Rozporzgdzenia w sprawie ogol-
nych warunkdéw technicznych eksploatacji pojaz-
dow kolejowych, dokumentacja zwigzana z proce-
sem utrzymania pojazddéw kolejowych obejmuje:

+ dokumentacje projektowania systemu utrzy-
mania pojazdow kolejowych;

« dokumentacje techniczng pojazdéw kolejo-
wych;

* plan utrzymania;

+ dokumentacje systemu utrzymania;

« dokumentacje czynnosci zwigzanych z utrzy-
maniem pojazdow kolejowych;

* opis zarzgdzania dokumentacjg system utrzy-
mania

W dniu 23 stycznia 2015 r. weszto w zycie Roz-
porzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju
zmieniajgce Rozporzgdzenie w sprawie ogdlnych
warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw
kolejowych z dnia 10 grudnia 2014 r. (Dz. U. 2015,
poz. 25). Wskutek Rozporzgdzenia zmieniajgce-
go doszto do zmiany m.in. 817 Rozporzadzenia
w sprawie ogblnych warunkéw technicznych eks-
ploatacji pojazdéw kolejowych. Zgodnie z brzmie-
niem 817 ust. 1 Rozporzadzenia sprzed dnia 23
stycznia 2015 r.: ,Przewoznik kolejowy, zarzadca
infrastruktury lub uzytkownik bocznicy kolejowej
wystepujg do Prezesa Urzedu Transportu Kole-
jowego z wnioskiem o zatwierdzenie dokumen-
tacji systemu utrzymania pojazdéw kolejowych,
dotgczajgc do tego wniosku oswiadczenie o jej
zgodnosci z wymaganiami okreslonymi w doku-
mentacji technicznej pojazdéw kolejowych oraz
w przepisach, o ktérych mowa w 83”. Natomiast
zgodnie z 817 ust. 1 Rozporzgdzenia po zmianie:
~Warunkiem eksploatacji pojazdu kolejowego jest
posiadanie zatwierdzonej przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego dokumentacji systemu
utrzymania pojazdu kolejowego".

Z obserwacji rynku transportu kolejowego
wynika, iz na podstawie powyzszych zmian Roz-
porzagdzenia w sprawie ogoélnych warunkéw
technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych
zostaty wszczete przez Prezesa UTK liczne poste-
powania wobec podmiotéw dziatajgcych na rynku
transportu kolejowego, w szczegdlnosci przewoz-
nikéw kolejowych, ale rowniez podmiotéw odpo-
wiedzialnych za utrzymanie pojazdu kolejowego.
Prezes UTK wszczynajgc postepowanie i wydajgc
decyzje w sprawie wytgczenia z eksploatacji po-
wotuje sie na 817 w sprawie w sprawie ogdlnych
warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw
kolejowych i wskazuje, iz od 23 stycznia 2015 r.
dopuszczalnym jest wytgcznie eksploatowanie po-
jazdow kolejowych, co do ktérych wydana zostata
decyzja o zatwierdzeniu Dokumentacji Systemu
Utrzymania. Zdaniem Prezesa UTK samo ztozenie
wniosku o zatwierdzenie DSU bez pozytywnego
rozstrzygniecia organu w tej sprawie nie stanowi
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przestanki do stosowania tej dokumentacji, a co za
tym idzie do eksploatowania lokomotywy. Prezes
UTK w wydawanych decyzjach wskazuje, iz eksplo-
atowanie lokomotywy, bez zachowania wymagan
technicznych, okreslonych w Rozporzgdzeniu wy-
danym na podstawie art. 20 Ustawy o transporcie
kolejowym, stanowi bezposrednie naruszenie
bezpieczenstwa transportu kolejowego, co dodat-
kowo obliguje organ do wydania decyzji o wyta-
czeniu z eksploatacji.

Nalezy zwrdéci¢ uwage, iz zgodnie z 83 Rozpo-
rzadzenia z dnia 10 grudnia 2014 r. zmieniajgcego
Rozporzadzenie w sprawie ogoélnych warunkoéw
technicznych eksploatacji pojazdéow kolejowych:
+~Whnioski o zatwierdzenie dokumentacji systemu
utrzymania pojazdéw kolejowych innych niz okre-
Slone w 82, ztozone i nierozpatrzone przed dniem
wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia, pod-
legajg rozpatrzeniu na podstawie przepiséw do-
tychczasowych.” 82 tego Rozporzadzenia stanowi
natomiast, ze: ,,Wnioski o zatwierdzenie dokumen-
tacji systemu utrzymania wagondéw towarowych
objetych procesem utrzymania realizowanym
przez podmioty odpowiedzialne za utrzymanie
pojazdow kolejowych (ECM), ktére posiadajgc
certyfikat wydany zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie sys-
temu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych
za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony
towarowe oraz zmieniajgcym rozporzgdzenie Ko-
misji (WE) nr 653/2007, ztozone i nierozpatrzone
przed dniem wejscia w zycie niniejszego rozporza-
dzenia, pozostawia sie bez rozpoznania”.

Jezeli zatem wniosek o zatwierdzenie DSU lo-
komotywy zostat ztozony przed dniem 23 stycznia
2015 r. i nie zostat rozpatrzony przez Prezesa
UTK przed tym terminem to brak jest podstaw
do wydania decyzji o wytgczeniu tej lokomotywy
z eksploatacji, gdyz wniosek taki powinien by¢
poddany procedurze wedtug przepisow Rozporza-
dzenia w sprawie ogdlnych warunkéw technicz-
nych eksploatacji pojazdéw kolejowych w wersji
obowigzujgcej przed 23 stycznia 2015 r. Przepisy
Rozporzadzenia w sprawie ogoélnych warunkoéw
technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych
w brzmieniu sprzed wejscia w zycie przepiséw
Rozporzgdzenia zmieniajgcego nie naktadaty na
przewoznika kolejowego obowigzku eksploatowa-
nia lokomotywy posiadajacej zatwierdzong przez
Prezesa UTK Dokumentacje Systemu Utrzymania,
a jedynie eksploatowanie pojazdu kolejowego
posiadajgcego DSU. Jezeli zatem przewoznik ko-
lejowy eksploatujgcy lokomotywe ztozyt wniosek
ozatwierdzenie DSU przed wejSciemw zycie Rozpo-
rzagdzenia zmieniajgcego Rozporzadzenie w spra-
wie ogdélnych warunkow technicznych eksploatacji
pojazdow kolejowych to brak jest podstaw do
wydania przez Prezesa UTK decyzji o wytgczeniu
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zeksploatacji lokomotywy. Lokomotywa taka moze
by¢ bowiem eksploatowana zgodnie z 817 Rozpo-
rzgdzenia w brzmieniu sprzed 23 stycznia 2015
r. na podstawie posiadanej a niezatwierdzonej
przez Prezesa UTK Dokumentacji Systemu Utrzy-
mania. Prezes UTK nie powinien zatem wydawac
decyzji o wytgczeniu z eksploatacji lokomotywy, co
do ktérej zostat ztozony przed dniem 23 stycznia
2015 r. wniosek o zatwierdzenie DSU. Lokomoty-
wa moze by¢ bowiem eksploatowana w oparciu
o dokumentacje niezatwierdzong pod warunkiem,
iz wniosek o zatwierdzenie DSU zostat ztozony do
Prezesa UTK. Wydanie przez Prezesa UTK decyzji
o wytgczeniu z eksploatacji lokomotywy, wobec
ktérej zostat ztozony przed dniem 23 stycznia 2015
r. wniosek o zatwierdzenie DSU stanowi podsta-
we do ztozenia wniosku o ponowne rozpatrzenie
sprawy. Jezeli w stosunku do danej lokomotywy
w ogole nie zostat ztozony wniosek o zatwierdzenie
DSU to lokomotywa taka moze zosta¢ wytgczona
z eksploatacji przez Prezesa UTK na podstawie art.
14 ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym. Dopie-
ro zatwierdzenie DSU przez Prezesa UTK umozliwi
ponowne wigczenie lokomotywy do eksploatacji.

Ponowne wiagczenie lokomotywy do eksplo-
atacji

Otrzymanie przez strone Raportu z nadania
europejskiego numeru pojazdu (EVN) dla pojazdu
kolejowego lub decyzji Prezesa UTK w sprawie
zatwierdzenia Dokumentacji Systemu Utrzymania
pojazdu kolejowego stanowi warunek konieczny
do usuniecia z obrotu prawnego decyzji w sprawie
wytgczenia z eksploatacji. Nalezy zwréci¢ uwage, iz
samo otrzymanie przez strone Raportu z nadania
EVN lub decyzji o zatwierdzeniu DSU nie uprawnia
jej do rozpoczecia ponownej eksploatacji loko-
motywy. Koniecznym jest podjecie przez strone
odpowiednich dziatan prawnych tzn. ztozenie do
Prezesa UTK wniosku o stwierdzenie wygasniecia
decyzji o wytgczeniu z eksploatacji.

Zgodnie z art. 162 Kodeksu postepowania ad-
ministracyjnego:

»81. Organ administracji publicznej, ktory wydat
decyzje w pierwszej instancji, stwierdza jej wyga-
$niecie, jezeli decyzja:

1) stata sie bezprzedmiotowa, a stwierdzenie
wygasniecia takiej decyzji nakazuje przepis prawa
albo gdy lezy to w interesie spotecznym lub w in-
teresie strony;

2) zostata wydana z zastrzezeniem dopetnienia
przez strone okreslonego warunku, a strona nie
dopetnita tego warunku.

82. Organ administracji publicznej, o ktérym
mowa w 81, uchyli decyzje, jezeli zostata ona wy-
dana z zastrzezeniem dopetnienia okreslonych
czynnosci, a strona nie dopetnita tych czynnosci
W wyznaczonym terminie.
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83. Organ stwierdza wygasniecie decyzji lub
uchyla decyzje na podstawie przepiséw 81 i 2
w drodze decyzji."

Strona powinna zatem wystgpi¢ do Prezesa
UTK z wnioskiem o stwierdzenie wygasniecia
decyzji w sprawie wytgczenia z eksploatacji na
podstawie art. 162 81 pkt 1 Kodeksu postepowa-
nia administracyjnego. Stwierdzenie wygasniecia
decyzji administracyjnej nastepuje w sytuacji,
gdy decyzja stata sie bezprzedmiotowa oraz lezy
to w interesie spotecznym lub w interesie strony.
W celu stwierdzenia wygasniecia decyzji muszg
zostac¢ spetnione jednoczesnie dwie przestanki:
decyzja stata sie bezprzedmiotowa oraz lezy to
W interesie spotecznym lub w interesie strony.
Zgodnie z orzecznictwem Naczelnego Sgdu Admi-
nistracyjnego [7]: ,Decyzja staje bezprzedmiotowa
(art. 162 81 pkt 1 KPA) w razie, gdy niemozliwe jest
zrealizowanie celu, jaki organ administracji ma
na wzgledzie przy jej wydaniu. Moze to nastapic
wskutek braku przedmiotu, ktérego dotyczyta de-
cyzja, utraty przez strone kwalifikacji niezbednych
do wykonywania uprawnien wynikajgcych z decy-
zji przy braku odpowiedniego przepisu w prawie
materialnym, ale tez, gdy ze wzgledu na powstate
okolicznosci zrealizowanie celu stato sie niemozli-
we”. Zarejestrowanie lokomotywy w NVR oraz na-
danie numeru EVN jak rowniez zatwierdzenie DSU
powodujg, iz decyzja o wytaczeniu z eksploatacji
staje sie w Swietle powyzszego orzeczenia bez-
przedmiotowa. Jezeli chodzi o spetnienie drugiej
przestanki - jest rzeczg bezsporng, iz stwierdzenie
wygasniecia decyzji o wytgczeniu z eksploatacji
lezy w interesie strony. Dodatkowo Naczelny Sad
Administracyjny wskazat [8], iz decyzja administra-
cyjna stanowi jedno z narzedzi realizowania zadan
(organizacji stosunkéw spotecznych) natozonych
przez prawa na organy administracyjne; decyzja
bezprzedmiotowa takiego narzedzia stanowi¢ nie
moze, a zatem z punktu widzenia interesu spo-
tecznego stwierdzenia jej wygasniecia jest zawsze
konieczne.

Reasumujac, Prezes UTK bedzie zobowigzany
do wydania decyzji w sprawie stwierdzenia wy-
gasniecia decyzji o wytgczeniu z eksploatacji na
podstawie wniosku strony, w ktérym wskazane
zostanie, iz ustaty przyczyny bedace podsta-
wg wytgczenia lokomotywy z eksploatacji, tzn.
ze lokomotywa zostata zarejestrowana w NVR
lub tez zostata zatwierdzona DSU lokomotywy.

Bibliografia i przypisy

1.

2.

R. Kedziora, Kodeks postepowania administracyjne-
go. Komentarz. Wyd. 4, Warszawa 2014.

Art. 127 Kodeksu postepowania administracyjne-
go: ,81. Od decyzji wydanej w pierwszej instancji
stuzy stronie odwotanie tylko do jednej instancji.
82. Wiasciwy do rozpatrzenia odwotania jest organ
administracji publicznej wyzszego stopnia, chyba ze
ustawa przewiduje inny organ odwotawczy. §3. Od
decyzji wydanej w pierwszej instancji przez ministra
lub samorzgdowe kolegium odwotawcze nie stuzy
odwotanie, jednakze strona niezadowolona z decyzji
moze zwrocic sie do tego organu z wnioskiem o po-
nowne rozpatrzenie sprawy; do wniosku tego stosu-
je sie odpowiednio przepisy dotyczace odwotan od
decyzji".

. Zgodnie z postanowieniem Naczelnego Sadu Admi-

nistracyjnego z dnia 30 marca 2011 r., sygn. akt: Il
GSK 1605/11: ,pojecie <<minister>>, ktérym usta-
wodawca postuzyt sie w art. 5 82 KPA ma swoiste
znaczenie i obejmuje takze kierownikéw urzedow
panstwowych réwnorzednych z kierownikami cen-
tralnych urzedéw administracji rzgdowej. Centralny
urzad panstwowy to taki, ktéry jako jedyny urzad
w panstwie jest wiasciwy w okreslonych sprawach
lub w okreslonej dziedzinie”.

. Art. 135 Kodeksu postepowania administracyjnego:

»,Organ odwotawczy moze w uzasadnionych przy-
padkach wstrzyma¢ natychmiastowe wykonanie
decyzji".

. R. Kedziora, Kodeks postepowania administracyjne-

go. Komentarz. Wyd. 4, Warszawa 2014.

. Wysokos¢ optat regulowana jest przez Rozporzadze-

nie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Wodnej z dnia 02 maja 2012 r. w sprawie czynnosci
wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego, za ktore pobierane sg optaty, oraz wy-
sokosci tych optati trybu ich pobierania (Dz. U. 2012
r., poz. 559 z pézn. zm).

. Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia

11 pazdziernika 1985 r., sygn. akt SA/WR 556/85.

. Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 9

listopada 2001 r., sygn. akt | SA 861/00.

Closing-down a railway vehicle from its operation. Practical issues

The article discusses the legal aspects of issuing the decision on closing-down the railway vehicle from its operation. It consi-

ders a case of closing-down the locomotive from its operation due to lack of approved Maintenance System Documentation by
the Chairman of Office for Railway Transportation, which occurs most frequently in addition to the situation of closing-down
locomotive from its operation due to the absence of-European vehicle number. The procedure for reintegrating locomotive

into service has also been shown.
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Inteligentne Sieci Energetyczne
gwarantem bezpieczenstwa

energetycznego.

Analiza przypadku WST w Katowicach

Program Inteligentne Sieci Energetyczne (ISE), wdrazany przez Narodowy Fundusz Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej, przewiduje realizacje przedsiewzie¢ ISE w przestrzeniach
pilotazowych, w ktdrych odbywac sie bedzie bilansowanie energii - jej zapotrzebowania i dostaw.
Dziatania inwestycyjne ISE bedqg uruchamiane w réznych warstwach: energii elektrycznej, energii
cieplnej, energii cieptej wody uzytkowej i uzupetniajqco, energii gazowej oraz chtodu, obowigzkowo
powigzanych warstwq operacyjng komunikacji elektronicznej.

Wyzsza Szkota Techniczna w Katowicach jest
w trakcie realizacji projektu budowy Parku Na-
ukowo-Technologicznego Silesia. W powsta-
jacym  budynku zostang wykorzystane no-
woczesne technologie m.in. inteligentna siec
energetyczna (trigeneracja, system zarzadza-
nia budynkiem, fotowoltaika). Doswiadczenia
i wyniki zebrane podczas realizacji programu maja
pozwoli¢ w przysztosci na wdrazanie tej idei na
szerokg skale.

Inteligentne Sieci Energetyczne (ISE, ang.
Smart Grid) to systemy energetyczne integruja-
ce dziatania wszystkich uczestnikédw procesow
generacji, przemystu, dystrybucji i uzytkowania,
w celu dostarczania energii w sposéb niezawod-
ny, bezpieczny i ekonomiczny, z uwzglednie-
niem wymogow ochrony Srodowiska. Interaktyw-
ne i elastyczne systemy Smart Grid:

« umozliwiajg dynamiczne zarzgdzanie siecia-
mi przesytowymi i dystrybucyjnymi za pomocg
m.in. punktéw pomiarowych i kontrolnych roz-
mieszczonych na wielu weztach i tgczach,

+ zwiekszajg niezawodnosc¢ i efektywnos¢ dostaw
energii oraz wydajnosci operacyjnej sieci,

* rozszerzajg zakres pomiaréw i kontroli sieci
energetycznych oraz zakres zarzgadzania nowy-
mi technologiami nawet w najdalszych punktach
sieci.

Jednym z gtéwnych elementéw funkcjo-
nowania ISE jest inteligentny system po-
miarowy (ang. Smart Metering) - system

pozwalajgcy na pomiar, gromadzenie i analize

zuzycia energii, sktadajacy sie z licznikow energii

i mediow komunikacyjnych. Bazuje on na trzech

obszarach tematycznych:

* metrologii (zbieranie danych, przetwarzanie da-
nych),
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+ telekomunikacji i sieci komputerowych (przesy-
tanie danych),

* technologiach informatycznych (przetwarzanie,
sktadowanie i prezentacja danych).

Jednym z efektywniejszych sposobdéw unowo-
czesnienia polskiego systemu elektroenergetycz-
nego jest wdrozenie inteligentnych sieci energe-
tycznych, opartych na technologii inteligentnego
opomiarowania. Jak przekonuje Polskie Towarzy-
stwo Przemystu i Rozdziatu Energii Elektrycznej
(PTPIREE), bedgce gtéwnym organizatorem kam-
panii informacyjno-edukacyjnej ,ISE - dla domu,
Srodowiska i gospodarki”, na wdrozeniu inteligent-
nych sieci skorzystajg nie tylko odbiorcy energii,
lecz takze cata polska gospodarka. Nowoczesne
technologie teleinformatyczne, ktore wraz z licz-
nikami zdalnego odczytu tworzg siec€ inteligentng,
oferujg mozliwosci, ktore nie sg dostepne w trady-
cyjnej sieci elektroenergetyczne;j.

Dzieki  technologii inteligentnego  opo-
miarowania, wiele procesbw moze od-
bywa¢ sie w sposdb automatyczny. Uta-
twia to na przyktad zlokalizowanie awarii

W sieci i usprawnia zarzgdzanie systemem elek-
troenergetycznym. Operator Systemu Dystrybu-
cyjnego (OSD) moze lepiej monitorowac proces bi-
lansowania energii na danym obszarze. To z kolei
daje mozliwos¢ efektywniejszych inwestycji w sieci
dystrybucyjne i rozwijania ich tam, gdzie sg one
najbardziej potrzebne. Pozwala tez na wyrow-
nanie zapotrzebowania na energie w ciggu doby
i unikniecie probleméw zwigzanych z niepotrzeb-
nym nagrzewaniem sie sieci energetycznych, kto-
re prowadzi do wielu awarii.

Wdrozenie ISE to duzy krok w kierunku zwiek-
szenia bezpieczenstwa dostaw energii elektrycz-
nej. Inteligentna sie¢ umozliwia bowiem podta-
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Fot. 1. Siedziba Parku Naukowo-Technologicznego SILESIA w Katowicach

czenie do systemu elektroenergetycznego matych
jednostek wytworczych energii - tak zwanych mi-
kroinstalacji, np. matych farm wiatrowych czy ze-
stawow fotowoltaicznych. Podtgczenie takich jed-
nostek w znaczacy sposdb wptynie na zwiekszenie
stabilnosci catego systemu elektroenergetyczne-
g0, ktory przestanie by¢ zalezny jedynie od kilku
duzych jednostek wytworczych energii .

Inteligentne Sieci Energetyczne w Wyziszej
Szkole Technicznej w Katowicach

Wyzsza Szkota Techniczna w Katowicach po
rozbudowie i kompleksowym remoncie budyn-
kéw wydziatowych podjeta decyzje o rozwoju dzia-
talnosci naukowej i badawczej Uczelni. W tym celu
utworzony ma zosta¢ Park Naukowo-Technolo-
giczny, ktorego gtownym zadaniem bedzie realiza-
Cja zadan z zakresu transferu innowacji i technolo-
gii ,Z nauki do biznesu”.

Zatozong funkcjg PN-T ,Silesia” jest Swiadczenie
ustug w zakresie doradztwa, szkoleh oraz prowa-
dzenia projektéw badawczych - zleconych przez
podmioty zewnetrzne, w tym przede wszystkim
przedsiebiorcow. Projekty badawcze bedg doty-
czyty badan przemystowych i prac rozwojowych
ogolnie sklasyfikowanych jako dziatania B+R. Bu-
dynek w ramach projektu wyposazony zostanie
w sprzet specjalistyczny do badan przemystowych
i prac rozwojowych. Wyposazenie to przyczynic sie
ma do prac nad innowacjami oraz nowymi techno-
logiami. Wyposazenie Parku zaktada utworzenie
6 nowoczesnych laboratoriéw badawczych zwia-
zanych bezpos$rednio z nowoczesnymi technolo-
giami, wsréd nich laboratorium mechatroniczne,
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metrologiczne oraz wytrzymatosciowe. Dodatko-

wo powstang pracownie komputerowe z najnow-

szym oprogramowaniem do projektowania oraz
tworzenia nowoczesnych systemow zarzgdzania
budynkiem (BMS).

Budynek Parku Naukowo-Technologicznego
zostat zaprojektowany jako obiekt pieciokondy-
gnacyjny, catkowicie podpiwniczony z dwoma po-
ziomami podziemnych garazy i powierzchni zabu-
dowy 2000 m? (Fot. 1). W budowanym budynku
planuje sie zastosowanie najnowszych rozwigzan
technologicznych, takich jak:

+ wytwarzanie pradu, chtodu oraz ciepta (z gazu)
w procesie trigeneracji,

* petny zintegrowany system zarzgdzania budyn-
kiem (BMS/SCADA),

* petny monitoring on-line zapotrzebowania i zu-
zycia energii elektrycznej, cieplnej, chtodu i wody,

* system z ciggtym monitoringiem komfortu ciepl-
nego oraz parametrow zwigzanych z kosztami
eksploatacyjnymi,

+ okna z automatycznie sterowanymi zaluzjami,
zintegrowanymi z systemem pomiaru i kontroli
natezenia oSwietlenia,

+ wysokosprawny system odzysku ciepta,

* system energooszczednego oswietlenia z czujni-
kami natezenia Swiatta,

* dwa stanowiska stacji tadowania pojazdéw o na-

pedzie elektrycznym,

* pozyskiwanie energii elektrycznej z ogniw foto-

woltaicznych,

* produkcje CWU z wykorzystaniem ciepta wytwa-

rzanego podczas produkcji energii elektrycznej,
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* systemy bezpieczenistwa (kontrola dostepu i sys-
tem sygnalizacji wlamania) jako dodatkowa infor-
macja BMS w celu optymalizacji zuzycia energii.

System trigeneracyjny jest planowany jako pod-
stawowe zrodto energii cieplnej oraz chtodnicze;j.
Trigeneracja polega na jednoczesnej produkc;ji
energii elektrycznej, cieplnej oraz chtodniczej.
Podstawg dla systemu trigeneracyjnego sg dwa
gtébwne urzadzenia: modut kogeneracyjny i agre-
gat wody lodowej. Modut kogeneracyjny stanowi
silnik ttokowy zasilany gazem ziemnym. Wytwa-
rzana w silniku energia mechaniczna zamienia-
na jest przez generator prgdotworczy na energie
elektryczng o wymaganych parametrach. Absorp-
cyjny agregat wody lodowej to drugie urzgdzenie
wchodzagce w sktad systemu trigeneracyjnego,
w okresach letnich zasilane wyprodukowang gora-
cg woda. Jego podstawowg zaletg jest bardzo niski
pobor energii elektrycznej, bardzo dtuga zywot-
nos¢ oraz mozliwos¢ zagospodarowania ciepta
pochodzgcego z modutu kogeneracyjnego.

Energia elektryczna produkowana bedzie
w tzw. trybie ,rownolegtym z siecig Zaktadu Ener-
getycznego”. Oznacza to, ze w chwili, gdy system
produkuje wiecej energii elektrycznej niz wynoszg
aktualne potrzeby biurowca, nadmiar energii zo-
staje odsprzedany do sieci. Zastosowanie systemu
trigeneracyjnego opartego o modut kogeneracyj-
ny oraz chiller absorpcyjny nie wyklucza uzycia
konwencjonalnych Zrodet energii. W przypadku,
gdy produkowanej energii jest mniej, jest ona po-
bierana z tej samej sieci. W warunkach szczyto-
wych ewentualny niedobdr energii cieplnej moze
by¢ uzupetniony przez konwencjonalne systemy
kottowe, za$ niedobdér energii chtodniczej przez
agregaty sprezarkowe zasilane energig elektrycz-
na.

Zastosowanie systemu trigeneracyjnego przy-
nosi nastepujgce korzysci:

* Zznaczne ograniczenie strat zwigzanych z trans-
portem nosnikoéw energii (produkcja energii
elektrycznej, cieplnej i chtodniczej odbywa sie
W miejscu jej wykorzystania),

+ 0szczednos¢ energii elektrycznej (dzieki zastoso-
waniu chillera absorpcyjnego zasilanego goraca
wodg),

*wysokgsprawnos¢wykorzystaniaenergiizawartej
w paliwie (rzedu 90%),

* niskg emisje zanieczyszczen (dzieki zastosowa-
niu jako paliwa gazu ziemnego),

* mozliwos$¢ zmian obcigzenia pracy systemu,

+ dostepno$¢ paliwa oraz tatwos¢ jego transportu.

Planowane instalacje i systemy w budynku
Parku Naukowo-Technologicznego Silesia

Na obiekcie przewiduje sie zabudowanie naste-
pujgcych instalacji fotowoltaicznych:
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* Instalacja o mocy 74,40 kWp posadowiona na da-
chu, sktadajaca sie z 310 szt. modutéw o mocy
szczytowej 240Wp kazdy, zainstalowana na
specjalnie zaprojektowanej konstrukcji umoz-
liwiajgcej zmiane kata nachylenia w stosunku
do podtoza, co pozwoli na zwiekszanie kata na-
chylenia w zimie w celu zrzucenia zalegajgcego
$niegu, a w okresach burzowych zmniejszenie
nachylenia w celu zminimalizowania dziataja-
cych sit wiatru na pota¢ paneli fotowoltaicznych.
W tym celu system bedzie zintegrowany ze sta-
Cja meteorologiczna.

* Instalacja o mocy 19,2 kWp i powierzchni 160 m?
zostanie zainstalowana na Swietliku dachowym.
Do zabudowy zostang uzyte moduty potprzezro-
czyste przepuszczajgce cze$¢ promieniowania
stonecznego.

* Instalacja o mocy 36,78 kWp sktadajgca sie z 69
szt. modutéw 300 Wp, 48 szt. modutéw 240 Wp
oraz 24 szt. modutéw 190 Wp kazdy, zainsta-
lowana na elewacji wschodniej réwnolegle do
ptaszczyzny Sciany.

* Instalacja o mocy 66,12 kWp sktadajgca sie
z 142 szt. modutéw 300 Wp oraz 98 szt. modu-
tow 240 Wp kazdy, zainstalowana na elewac;i
potudniowej rownolegle do ptaszczyzny Sciany.

* Instalacja o mocy 39,04 kWp sktadajgca sie
z 79 szt. modutdéw 300 Wp, 56 szt. modutéw 240
Wp oraz 10 szt. modutéw 190 Wp kazdy, zain-
stalowana na elewacji zachodniej réwnolegle do
ptaszczyzny Sciany.

* Instalacja o mocy 6,84 kWp sktadajgca sie z 36
szt. modutéw 190 Wp kazdy, zainstalowana na
trzech trackerach, ktére bedg posadowione
na fundamentach w okolicach parkingu przed
obiektem.

* Instalacja o mocy 1,92 kWp sktadajgca sie z 8 szt.
modutéw 240 Wp kazdy, zainstalowana na wia-
cie przystanku autobusowego.

Produkcja cieptej wody uzytkowej bedzie po-
chodng dziatania zespotu trigeneracyjnego. Do
ogrzewania wody wykorzystane zostanie ciepto
wytwarzane podczas produkcji energii elektrycz-
nej. Instalacja CWU bedzie wyposazona w zbiorni-
ki buforowe, ktére bedg gromadzity zasobu CWU
w okresie np. nocnym do wykorzystania w trakcie
dnia.

Gtownym  zatozeniem kolejnego systemu
bedzie odzysk energii cieplnej i chtodu oraz
zapewnienie komfortu cieplnego. W okre-
sie  zimowym system wentylacyjno-klimaty-

zacyjny bedzie miat za zadanie odzysk ciepta
z usuwanego powietrza, natomiast w okresie let-
nim bedzie odzyskiwat chtéd z pomieszczen schta-
dzanych. Odzysk ciepta bedzie realizowany za po-
mocg wysokosprawnych wymiennikéw.

Budynek zostanie wyposazony w wysoko-
sprawne

oprawy oswietleniowe posiadajgce
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energooszczedne zrodta Swiatta, sterowane i za-
rzgdzane (system DALI) poprzez BMS, co wptynie
na ograniczenie ilosci zainstalowanych opraw,
zachowujac przy tym wymagane natezenie. Sys-
tem BMS w potgczeniu z innymi systemami be-
dzie nadzorowat liczbe oséb przebywajgcych
W pomieszczeniu, stopieh nastonecznienia czy na-
tezenie oSwietlenia oraz automatycznie wytgczat
zbedne oswietlenie. Regulacja natezenia oswietle-
nia bedzie regulowata stopien natezenia w danym
pomieszczeniu w kazdych warunkach, oraz w uza-
sadnionych przypadkach bedzie wytgczata zbedne
oprawy. System os$wietlenia zewnetrznego oparty
bedzie o tzw. ,inteligentne oswietlenie”, ktérego
gtébwng cecha bedzie maksymalne obnizenie nate-
zenia w stosunku do panujacych warunkoéw, oraz
petna zarzadzalnos¢ kazdg oprawg oswietleniowa.

W godzinach wieczornych i nocnych oraz w dni
wolne od pracy, zadaniem systemu bedzie reduk-
cja poboru energii elektrycznej i cieplnej poprzez
wytgczenie obwodow zbednych do funkcjonowa-
nia obiektu oraz obnizenie temperatury pomiesz-
czen w celu redukcji zapotrzebowania na ciepto.

Catosc instalacji bedzie monitorowa-
na w czasie rzeczywistym pod katem ob-
cigzen, tym samym wptywajac na zapotrze-
bowanie mocy  uktadu  trigeneracyjnego
w danej chwili i redukcje zuzycia gazu. Sys-
temy bezpieczehstwa oprécz swojego stan-
dardowego zastosowania bedg wykorzysty-
wane jako Zzrodto sygnatéw wejsciowych do
BMS, jak i do systemu telemetrii, ktory bedzie
analizowat zachowania i obcigzenie budynku
w celu ,przewidywania” oraz odpowiedniego za-
rzgdzania konsumpcjg energii elektrycznej i ciepl-
nej.

Wspétpraca AKPiA i BMS (SCADA)

Zadaniem Aparatury Kontrolno-Pomia-
rowej i Automatyki (AKPiA) w potaczeniu
z BMS bedzie wzajemna wymiana informacji
pomiedzy pozostatymi systemami zainstalo-
wanymi w budynku w celu monitorowania
i zarzgdzania zuzyciem energii pod katem jej opty-
malizacji. System zarzgdzania budynkiem bedzie
oparty o protokoty otwarte, ktore uniezalezniajg
uzytkownika od konkretnej firmy, jej rozwigzan
i jednoczesnie czynigc system bardzo elastyczny.
Dane z aparatury AKPIA bedg jednoczesnie prze-
kazywane do systemu telemetrii, ktory bedzie ,za-
rzadzat” zuzyciem energii w czasie rzeczywistym
w celu redukcji zapotrzebowania mocy.

Jednym z najwazniejszych zatozen
BMS bedzie analiza i przewidywanie. Na
podstawie gromadzonych i zarchiwizo-

wanych danych z obiektu, oprogramowanie
bedzie starato sie przewidzie¢ pewne dziatania.
W przypadku ,zauwazenia” niezgodnosci z przy-
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jetymi danymi wejsciowymi, system automatycz-
nie rozpocznie analizowanie nowych warunkéw
i wytyczy nowe dyrektywy zarzgdzania systemem.
Dodatkowym obowigzkiem BMS bedzie rejestro-
wanie, archiwizowanie, raportowanie i statystyka
zuzycia energii cieplnej i elektrycznej oraz zuzycia
wody w celu przewidywania jej zapotrzebowa-
nia w zaleznosci od zmieniajgcych sie wymagan
i warunkow.

Zarzadzanie zasobami w kontekscie optyma-
lizacji energetycznej zasobow informatycznych
i korporacyjnych pomaga w ograniczeniu kosztow
energii i minimalizacji przestojow, umozliwiajac
identyfikacje gorgcych punktéw oraz powigzanie
metryk energetycznych z procesami zarzadza-
nia zasobami. Oprogramowanie Assets Mana-
gement wspomaga optymalizacje energetyczng
i ogranicza ryzyko eksploatacyjne, generujac liste
najwazniejszych metryk energetycznych i srodo-
wiskowych. Rozwigzanie takie umozliwia scentra-
lizowane zarzgdzanie wszelkiego typu zasobami
produkcyjnymi, infrastrukturalnymi, instalacyjny-
mi i komunikacyjnymi.

Catos¢ systemu przyjeta zatozenia w opar-
ciu o ,Smart Metering” i ,Smart Grid". Kaz-
da instalacja wytwarzajgca, przetwarzajaca
i dystrybujgca zostanie opomiarowana inteli-
gentnymi licznikami oraz czujnikami, ktére cha-
rakteryzujg sie dwukierunkowg komunikacjg
i petng zarzgdzalnoscig. System zostanie przygoto-
wany w taki sposob, aby po wprowadzeniu przez
zewnetrznych dostawcow energii, np. elektrycz-
nej, gazu czy wody sieci ,Smart Grid”, mozna byto
g0 potgczyc¢ bez naktadéw dodatkowych srodkdéw,
a w szczegoblnosci bez modernizacji instalacji. Na
obecnym etapie budynek bedzie petnit funkcje
matej sieci Smart Grid. Na etapie projektu wykona-
ne zostaty obliczenia oszczednosci sumarycznych
emisji gazow, ktére zestawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Obliczenia oszczednosci sumarycznych
emisji gazow

SO, 19927,82 Mg/rok
NO, 2242,27 Mg/rok
Cco 6153,00 Mg/rok
Pyty 51265,43 Mg/rok

Podsumowanie

Polski system elektroenergetyczny stoi wobec
kluczowych wyzwan i wyboréw zwigzanych z jego
konieczng modernizacjg. Jedng z jej elementow
jest budowa sieci inteligentnej, lepiej dostosowa-
nej niz system tradycyjny do zjawisk catkowicie
nowych, jakimi jest nieskrepowany rozwoj genera-
cji rozproszonej oraz nowych form pozyskiwania
i wykorzystania energii elektryczne;j.

Modernizacja sieci energetycznych w kie-
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Grid  oznacza
ne przyspieszenie rozwoju i zmiane jako-
Sciowg polskiej energetyki. Potgczenie IT
i sieci elektroenergetycznych bedzie przetomem
w elektroenergetyce, gtownie dzieki inte-
raktywnosci, ktéra ~moze stanowi¢ baze
dla rozwoju zupetnie nowych ustug i funk-
cjonalnosci. W  sytuacji, gdy inwestycje
w generacje wielkoskalowg, pociggajace za sobg
odpowiednie inwestycje w sie¢ przesytowg, na-
potykajag na okreslone bariery organizacyjne
i finansowe, a nieograniczony rozwdj zdolnosci
importowych - gdyby nawet byt mozliwy - takze
niesie za sobg okreslone ryzyka, konieczne jest
zaktywizowanie trzeciego rozwigzania. Jest nim
intensywny rozwoj zrédet rozproszonych, czer-
pigcych z lokalnych zasobdw energii pierwotnej,
w tym energii odnawialnej, tatwiejszych do sfi-
nansowania przez rozproszonych inwesto-
row. Sg one bardziej odporne na dezintegra-
cje systemu elektroenergetycznego ze wzgledu
na lokalizacje blisko odbiorcy, a tym samym
nie wymagaja rozbudowy sieci przesytowych
i dystrybucyjnych.

Z jednej strony obserwuje sie dynamiczny roz-
woj nowych technologii wytwarzania energii elek-
trycznej oraz energii elektrycznej skojarzonej z wy-
twarzaniem ciepta, jak réwniez rozwoj technologii
magazynowania energii elektrycznej, w szczegol-
nosci zwigzanej z rozwojem pojazdow elektrycz-
nych. Z drugiej strony rozwdj generacji rozproszo-
nej i rozsianej, przytgczonej odpowiednio do sieci
$rednich i niskich napie¢, uwarunkowany jest od-
powiednim dostosowaniem sieci dystrybucyjnych
do skoordynowanej wspotpracy z tymi zrédtami.

Mozliwos¢ zapewnienia srodkami tradycyjnymi
bezpieczenstwa energetycznego w aspekcie
technicznym w perspektywie juz najblizszego pie-
ciolecia nie jest wcale pewna. Postepujacy proces
wycofywania zdolnosci wytwérczych z powodu
ich naturalnego wyeksploatowania pogtebi sie
od roku 2016 ze wzgledu na wygasniecie okresu
derogacji na zrédta wytwdrcze niespetniajgce wy-
magan emisyjnych. Ubytek ten zapewne nie zo-
stanie zrekompensowany przez nowe inwestycje
w jednostki centralnie dysponowane, ze wzgleddw
chociazby proceduralnych. Juz po roku 2015 moze
pojawi¢ sie ryzyko permanentnego deficytu w bi-
lansie mocy.

runku  Smart dynamicz-

» realizacje

W perspektywie wyzwan, jakie niesie ze sobg
rozwdj ISE w Polsce, obok bezposrednich inwe-
storéw w te innowacyjne rozwigzania - przedsie-
biorstw, operatoréw, dystrybutoréw i odbiorcéow,
wazng role do odegrania majg jednostki samorza-
du terytorialnego, w szczegdélnosci gminy, odpo-
wiedzialne za proces planowania energetycznego,
jak rowniez ustawowo za dziatania na rzecz zwiek-
szania efektywnosci energetycznej i bezpieczen-
stwa energetycznego.

Wedtug Prezesa Urzedu Regulacji Energetyki
inteligentne sieci energetyczne mogg zaczac¢ dzia-
ta¢ w naszym kraju juz w 2015-2017 r. Wprowa-
dzenie systemu jest szansg na demonopolizacje
rynku energii elektrycznej, na odzyskanie oby-
watelskiej kontroli nad energetyka. Inteligentne
sieci energetyczne nie mogg jednak dziata¢ bez
sieci telekomunikacyjnych. Wychodzac naprze-
ciw nowoczesnym technologiom oraz korzystajgc
z szansy pozyskania Srodkéw na dofinan-

sowanie wdrozenia innowacyjnej tech-
nologii inteligentnych sieci energetycz-
nych Witadze Wyzszej Szkoty Technicznej

w Katowicach postanowity zgtosi¢ udziat Uczelni
w priorytetowym programie ,Inteligentne Sie-
ci Energetyczne” prowadzonym przez Na-
rodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Go-
spodarki Wodnej. Dzieki tej decyzji i wielu
innowacyjnym technologiom wdrozonym w pro-
jekt, Park Naukowo-Technologiczny Silesia stanie
sie jednym z najnowoczes$niejszych budynkéw
w Polsce.

Smart power energy networks as guarantor of energy security. Case study of WST in Katowice

Smart Power Energy Networks being implemented by the National Fund for Environmental Protection and Water Manage-
ment provides for the implementation of Smart Power Energy Networks projects in pilot areas. One of them has been pre-

sented herein, located at the Katowice School of Technology in Katowice which is implementing the project of construction of
Silesia Science and Technology Park. The most important assumptions of the project have been mentioned the implementa-
tion of which will make it possible to gain experience that might allow the implementation of Smart Power Energy Networks
on a large scale in the future.
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Dorota Bartoszek-Majewska, Grzegorz Peruri

Innowacyjne rozwigzania firmy
Track Tec w transporcie rozjazdow

kolejowych

2 czerwca br. w zaktadzie produkcyjnym Track Tec KolTram w Zawadzkiem dokonano prezentacji
specjalistycznych wagondw Track Tec oraz przedstawiono plany rozwoju spotek Grupy Track Tec.
Podczas pierwszej czesci spotkania uczestnikom pokazano wagony stuzgce do transportu blokow
rozjazdow kolejowych na podrozjazdnicach strunobetonowych. W trakcie drugiej czesci wiceprezes
Zarzgdu Track Tec S.A. Krzysztof Niemiec w obecnosci Dyrektora Zaktadu - Andrzeja Karpowicza,
przedstawit uczestnikom spotkania szczegoty dotyczqce zaprezentowanych rozwiqzan konstrukcyjnych
oraz ujawnit aktualne plany i perspektywy rozwoju spotek wchodzqgcych w sktad Grupy.

Firma Track Tec jest jednym z wiodgcych do-
stawcow i producentédw elementdédw nawierzchni
torowych w Europie. Produkuje rozjazdy, podktady
i podrozjazdnice drewniane, podktady i pod-
rozjazdnice  strunobetonowe.  Najnowszym,
innowacyjnym pomystem spotki sg jednak spe-
cjalistyczne wagony do transportu rozjazdéw
kolejowych na podrozjazdnicach strunobeto-
nowych. Dotychczas w Polsce rozwigzanie takie
nie byto stosowane, ale wkrotce sytuacja moze
ulec zmianie. Przyczyni¢ sie do tego moze nowe
podejscie do przetargdbw ogtaszanych przez PKP
PLK. Zalecenie odnos$nie sposobu transportu
i montazu rozjazdéw pojawia sie juz w dokumen-
cie PKP PLK z 16 maja 2006 roku, w ktorym przed-
stawiono uwarunkowania instalacji rozjazdéw
i skrzyzowan. Réwniez w pisSmie z 5 maja 2014,
PKP PLK informuje, ze w ramach podwyzszenia
trwatosci eksploatacyjnej rozjazdoéw przewidziane
jest obligatoryjne stosowanie przestowej techno-
logii transportu i zabudowy - rozjazd, na poczatek
sama zwrotnica, musi by¢ zmontowana w zakta-
dzie produkcyjnym.

Jak informuje Krzysztof Niemiec, wiceprezes
Zarzadu Track Tec S.A., ta Swiadomos$¢ nowych
wymogow PKP PLK spowodowata, ze Track Tec
przyspieszyt prace nad opracowaniem wiasnej
konstrukcji wagonu. Innowacyjnos¢ prezento-
wanych rozwigzan polega na transporcie zmon-
towanych w zaktadzie produkcyjnym rozjazdéw
bezposrednio na miejsce budowy.

W wielu krajach rozwigzanie to jest juz obo-
wigzujgcym standardem. W Polsce do tej pory
byto ono niestosowane gtéwnie z powodu nie-
dostepnosci na terenie kraju specjalistycznego
taboru oraz kosztu jego zakupu u zagranicznych
dostawcow. Wedtug Wiceprezesa Track Tec, koszt
jednego wagonu do transportu blokéw rozjazdéw
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pozyskanego z zagranicy ksztattuje sie na pozio-
mie 700 000 frankéw szwajcarskich.

Obecnie w Polsce finalny montaz rozjazdéw
odbywa sie najczesciej na miejscu budowy, co
wymusza demontaz ztozonej u producenta
konstrukcji na czas zazwyczaj samochodowego
transportu. Ponowny montaz rozjazdu poza zakta-
dem produkcyjnym, zwtaszcza gdy nie wykonuje
go producent rozjazdu, moze przyczyni¢ sie do
bteddw, opdznien w instalacji, a w konsekwencji
czesto nieuzasadnionych roszczen wobec do-
stawcy rozjazdu. Z punktu widzenia producenta
rozjazdéw, ktéry daje gwarancje na wiasne pro-
dukty, przestowa metoda montazu rozjazdéw
gwarantuje odpowiednig jakos$¢, skrécenie czasu
montazu, a przez to jest uzasadniona technicznie
i ekonomicznie.

Bardzo wazng zaletg takiej logistyki jest znacza-
ce przyspieszenie prac torowych. Niestety, zgod-
nie z obowigzujgcag obecnie formutg czas realizacji
inwestycji wydaje sie mie¢ drugorzedne znaczenie.
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Znaczne skrécenie czasu montazu umozliwia
swobodniejszy wybdr pory tygodnia, czy nawet
doby, w ktérej montaz rozjazdu bedzie najmniej
ucigzliwy dla przewoznikéw i zarzadcy infrastruk-
tury.

W sktad floty wagonoéw firmy Track Tec wcho-
dzi m.in. osiem z dziesieciu niegdy$ wyprodu-
kowanych na eksport przez Konstal platform
Uai. Wrécity one do Polski po odkupieniu ich od
zagranicznych podmiotéw i zostaty przystosowa-
ne do specjalnego transportu. Projekt urzgdzen
tadunkowych wykonata firma EC Engineering,
a prace konstrukcyjne byty tak prowadzone, aby
nie spowodowac ingerencji w strukture wago-
nu. W efekcie wagon zachowat wszystkie swoje
funkcje i nadal moze by¢ uzywany w komunika-
cji miedzynarodowej. Montaz wykonany zostat
w zaktadzie Newag w Gliwicach.

Urzadzenie tadunkowe UR-1 zamontowano na
wagonie z zagtebiong podtogg. Podczas zatadunku
jest ono ustawiane w pozycji poziomej a statecz-
nos$¢ wagonu zapewniajg podpory zabezpiecza-
jgce. Po zatadunku nastepuje obrét urzgdzenia
w potozenie ukosne transportowe pod katem 68
stopni, tak ze tadunek miesci sie w skrajni tadun-
kowej. Cechg charakterystyczng konstrukcji wago-
noéw Track Tec jest ich system mocowania, zapo-
biegajacy odksztatceniom elementdw rozjazdu.

Urzadzenie tadunkowe zostato opatentowane
i dopuszczone do eksploatacji przez Transportowy
Dozér Techniczny. Wagon pozwala na przewoéz
rozjazdéw o promieniu do 500 metrow
z zachowaniem skrajni tadunkowej, przez co nie
ma potrzeby stosowania procedur przewozu
tadunkdéw ponadgabarytowych. Istotng zaletg
wagonoéw jest rowniez wyposazenie ich w agrega-
ty, uniezalezniajgce je od dostepnosci do zrodta
pradu elektrycznego. Roztadowanie rozjazddéw
odbywa sie przy pomocy dzwigu kolejowego, ktory
umozliwia transport rozjazdu w dowolne miejsce
bez kolizji z siecig trakcyjng. Nalezy mie¢ jednak
na uwadze, ze bloki na wagonach uktadane s3
w zaktadzie w taki sposob, aby niepotrzebne byto
ich obracanie na placu budowy.
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Track Tec kontynuuje pozyskiwanie taboru.
W najblizszej przysztosci bedzie dysponowat
4 zestawami, na ktore sktadac sie beda: wagon
z czterema elementaminosnymido przewozu szyn
taczacych, wagon zdwoma elementami do przewo-
zu krzyzownic oraz wagon do przewozu zwrotnic.
Do przewozu zwrotnic wykorzystywane sg zwykte
platformy Rs lub Res, gdyz tadunek nie przekracza
skrajni tadunkowej. Dwa sposréd wspomnianych
czterech zestawdéw do przewozu rozjazdéw na
podktadach strunobetonowych sg juz do dyspo-
zycji firmy. Ponadto firma posiada 5 lokomotyw
elektrycznych serii EUO7, wcze$niej pracujgcych
w sktadach PKP Intercity, 3 lokomotywy spalinowe,
jak rowniez wagon do przewozu rozjazdu zmonto-
wanego na podktadach drewnianych.

Majgc na uwadze rozwdj, jak réwniez chec jak
najlepszego dopasowania swojej dziatalnosci do
potrzeb klientéw, Track Tec zatozyt dwie nowe
firmy. Pierwsza z nich - Track Tec Logistics po
uzyskaniu licencji przewoznika bedzie zajmowac
sie transportem kolejg. Druga firma - Track
Tec Construction, z siedzibg we Wroctawiu,
zajmie sie m.in. zabudowg i serwisowaniem
rozjazdéw. Celem jest kompleksowa obstuga
klienta - od produkcji, przez ustuge transportowg
i logistyczng, do montazu i serwisu w terenie.

Pierwszg zabudowe rozjazdu kolejowego
Track Tec wykonat w sierpniu biezgcego roku. Czy
i kiedy prezentowane rozwigzania znajdg szersze
zastosowanie na polskich torach w duzej mierze
zalezy od zmian w sposobie myslenia
o kosztach inwestycji, a takze od daty wprowa
-dzenia przez PKP PLK wymogu stosowania
przestowej technologii transportu i zabudowy
rozjazdéw. Oferowana technologia montazu jest
nieco drozsza, jednak pozwala uzyskac istotne
korzysci w zwigzku z ponad dwukrotnym skroé-
ceniem czasu wykonania ustugi. Obecnie jednak
maksymalny czas realizacji inwestycji jest narzu-
cany warunkami przetargu i zazwyczaj nie jest
premiowane wczesniejsze jej zakonczenie, czy tez
deklaracja szybszego zakonczenia inwestycji jesz-
cze na etapie wyboru oferenta. Najwazniejszym
kryterium wyboru wyko-
nawcy ustugi budowla-
nej pozostaje nadal cena,
co rozni to podejscie od
kryterium kosztéw zycia
(LCQ).

Wspotczesne Systemy Transportowe
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Kazimierz Ktosek

Zarys historii rozwoju specjalnosci
inzynieryjnych kolejowych
w edukacji akademickiej

Historia edukacji wyzszej o profilu technicznym na przetomie ostatnich 145 lat jest niezwykle
bogata. na te lata przypadajq poczqtki dziatalnosci Politechniki Lwowskiej, Szkoty Akademiczno-
Gorniczej, Akademii Techniczno-Handlowej oraz Szkoty Inzynierii. Byty to tez pierwsze jednostki
edukacyjne, ktore ksztatcity absolwentow specjalnosci kolejowych.

Poczatki uczelni technicznych
Pierwsze szkoty techniczne w Europie powstaty

w XVII wieku i miaty charakter wojskowy, ale juz

pod koniec tego wieku powstaty tez cywilne szkoty:

* budownictwa i architektury (1671 r. - Paryz,
1692 r. - Wieden).

« w XVIII w. powstaty dalsze szkoty wojskowe
(1705 r. - Berlin, 1715 r. - Petersburg, 1717 r.
- Wieden i inne); miaty one mocno rozbudowa-
ny program techniczny i byty wzorem dla po-
wstajgcych uczelni technicznych o charakterze
jednokierunkowym

* 1747 r. - Szkota Budowy Mostéw i Drog w Pary-
zu,

* 1763 r. - Szkota Gérnicza w Paryzu,

* 1765r. - Szkota Gérnicza we Freibergu,

* 1774r. - Szkota Gorniczo-Hutnicza w Clausthal,

* 1773 r. - Instytut Gérniczy w Petersburgu.

Daty powstania pierwszych politechnik
w Europie:

1806 r. Praga,

1815 r. Wieden,

1820 r. Glasgow,

1824 r. Londyn,

1825 r. Karlsruhe,

1826 r. Warszawa (do 1831 r.),

1827 r. Monachium i Sztokholm,

1828 r. Drezno,

1829 r. G6teborg i Kopenhaga,

1830 r. Kassel,

1831 r. Hanower,

1832 r. Stuttgart,

1833 r. Augsburg,

1835 r. Brunszwik,

1836 r. Ateny i Liege,

1837 r. Mons,

1838 r. Darmstadt,

1842 r. Madryt,

1844 r. Lwow.

Wspotczesne Systemy Transportowe

Lwowska Panstwowa Szkota Wyzsza (Akademia
Techniczna) zatozona zostata w 1843, a otwarta
w 1844 roku. Byta to najstarsza po Szkole Akade-
miczno-Gorniczej w Kielcach polska uczelnia tech-
niczna w okresie przynaleznosci miasta do Polski.

Szkota Akademiczno-Goérnicza w Kielcach po-
wstata w 1816 roku z inicjatywy Stanistawa Sta-
szica. Uchodzi za pierwszg polskg wyzszg uczelnie
techniczng. Miescita sie w potnocnym skrzydle
patacu Biskupow Krakowskich.

Nauka w szkole byta bezptatna, uczniowie
zamiejscowi mogli otrzymac bezptatne
mieszkanie. Zajecia byty prowadzone w jezyku
polskim i niemieckim. W 1819 r. w szkole gorni-
czej uczyto sie 9 ucznidw, w roku 1820 18
uczniéw, w 1823 r. 41 ucznidéw, a w 1825 r. 36
uczniéw.

W roku 1826 szkota zostata przeniesiona do
Warszawy, nie wznowita jednak tam dziatalnosci
i przestata istniec.

Akademia Techniczno-Handlowa

Uczelnia miata dwa trzyletnie oddziaty - Tech-
niczny i Handlowy i byta powigzana ze Szkotg Real-
na. Akademia miescita sie narogu ulicy Ormianskiej
i Teatralnej w domu Darowskiego. Dzieje Akademii
Technicznej mozna podzieli¢ na trzy okresy:

« do Wiosny Ludow (1844-1848),

*  przejsciowy (1848-1860),

+ stopniowej polonizacji i przeksztatcenia
Akademii w Szkote Politechniczng (1860-1877).

W pierwszym okresie dziatalnosci AT, do Wio-
sny Luddéw, potozono podwaliny pod uczelnie
techniczng. Powotano szes$¢ katedr: Matematyki,
Fizyki, Mechaniki, Geometrii Wykresinej i Rysun-
ku Technicznego, Chemii oraz Geodezji. Wybuch
Wiosny Ludéw dawat szanse polonizacji Akade-
mii Technicznej. Zwigzek Akademicki we Lwowie
w marcu 1848 zwrdcit sie do cesarza o wprowa-
dzenie jezyka polskiego w szkolnictwie, urzedach
i sgdach. We wrzesniu tego roku nowe minister-
stwo os$wiaty zgodzito sie wstepnie na wyktady
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w jezyku polskim. Wkrétce jednak po upadku Wio-
sny Ludow wyktady w Akademii Technicznej zosta-
ty zawieszone. 1 listopada 1848 w czasie ostrza-
tu centrum Lwowa przez artylerie austriacka,
w czasie wydarzen rewolucyjnych, sptonat budy-
nek Akademii Technicznej.

W okresie przejsciowym, w latach 1848-1850
Akademia Techniczna we Lwowie byta nieczynna.
Po odbudowaniu gmachow Akademii Technicznej,
w roku 1851 podjeto zajecia. W tym samym
roku probowano przeksztatci¢ Akademie Tech-
niczng w dwupoziomowg uczelnie - na wzor
paryskiej politechniki - o dwuletnim obowigz-
kowym (dla wszystkich technikéw) programie
studibw  matematyczno-fizycznych, po  kto-
rych  nastepowatyby studia specjalistyczne
z budownictwa, mechaniki, chemii i geodezji. Od-
tad kandydaci na studia w Akademii Technicznej
byli zobowigzani do posiadania matury nowo
powstatego o$Smioklasowego gimnazjum ogolno-
ksztatcgcego albo ukoriczenia szkoty realne;j.

W latach 1848-1870 nie zmienita sie struktura
katedr w Uczelni. Przyspieszenie zmian w Akade-
mii Technicznej spowodowata sytuacja polityczna.
Austria w roku 1859 przegrata wojne z Wtochami
(wwyniku czego utracita pétnocne Wiochy), aw roku
1866 wojne z Prusami o Slask. Krajzostat przeksztat-
cony w dualistyczng monarchie parlamentarng,
a Galicja pozostata w austriackiej czeSci panstwa.
W roku nastepnym Sejm Krajowy Galicji
wytonit  komisje do reorganizacji  Akade-
mii  Technicznej, ktéra powrécita do kon-
cepcji  dwupoziomowej uczelni technicznej
z piecioma wydziatami (budownictwa, mechanicz-
nym, chemicznym, leSnym i handlowym).

Sejm galicyjski w roku 1868 zatwierdzit wiasny
projekt organizacji uczelni technicznych, ale ze
wzgledunato, zebytonniezgodnyzprojektamiogol-
nopanstwowymi, reorganizacja Akademii Tech-
nicznej przeciggneta sie do roku 1877. Tymczasem
w latach 1868-1875 nastgpito w Galicji wprowadze-
nie jezyka polskiego w sgdownictwie, szkolnictwie
i administracji, po ogtoszeniu autonomii Galicji
w roku 1867. Wyzsze uczelnie w Galicji spolonizo-
wano w latach 1870-1873.

Stopniowa polonizacja i przeksztatcenie
Akademii w Szkote Politechniczna

Dekretcesarskizpazdziernika 1870, wprowadza-
jacy jezyk polski w Akademii Technicznej i powotu-
jacy nowe katedry, pozwolit na zgtaszanie propozy-
cji obsadzania katedr oraz ustalanie regulaminéw
wewnetrznych. Spowodowato to szybkie zmiany
w Uczelni, we wrzes$niu 1872 roku nominacje na
stanowisko dyrektora Akademii otrzymat profesor
fizyki Ryszard Strzelecki (drugi Polak na katedrze
Akademii Technicznej), pierwszy wybrany rektor
Uczelni. Wiekszos$¢ profesoréow niewtadajgcych
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jezykiem polskim opuscita Akademie Techniczna.
Kolegium profesoréw zaproponowato utworzenie
czterech wydziatéw: Inzynieryjno-Lgdowego, Bu-
downictwa, Chemii oraz Budowy Maszyn (w latach
1875-1880 nazywanego Budowy Machin). Model
uczelni dostosowano do systemu austriackiego, by
nie miec ciggtych ktopotéw z wtadzami w Wiedniu.

W wyniku decyzji cesarskich w roku 1870
w Akademii powotano trzy nowe katedry: Geo-
metrii Wykresinej (kierownik - Karol Maszkowski,
1870-1886), Mechaniki i Teorii Maszyn (Jan Nepo-
mucen Franke, 1871-1892), Budownictwa Drogo-
wego, Wodnego, Mostow i Kolei Zelaznych (J6zef
Abraham Jagermann, 1870-1888), ktorg w roku
nastepnym przemianowano na Katedre Inzynierii.

W 1871 uruchomiono katedry: Geodezji (Domi-
nik Zbrozek, 1871-1889), Technologii Chemicznej
(Rudolf GUnsberg). 12 marca 1872 wydano pozwo-
lenie na budowe nowych pomieszczen Akademii.
Kierujgcym budowg wybrano profesora Juliana
Zachariewicza. W roku 1872 powstaty nowe ka-
tedry: Mineralogii i Geologii (Julian Niedzwiedzki,
1872-1908), Technologii Mechanicznej z Naukg
0 Maszynach (Stanistaw Ziembinski, 1872-1876, Ju-
lian Bykowski 1877-1908), Rysunkdéw Odrecznych
i Modelowania (Leonard Marconi, 1872-1899).
W roku 1873 powstata katedra Budownictwa Dro-
gowego i Wodnego, wytgczona z katedry inzynierii
(Jozef Rychter, 1874-1902).

W ciggu siedmiu lat (1870-1876) liczba katedr
w Akademii Technicznej we Lwowie wzrosta z 5 do
15. Zorganizowano cztery wydziaty, wynagrodze-
nia kadry nauczajgcej zréwnano z wynagrodze-
niem uniwersyteckim. W roku 1875 wprowadzono
w Akademii Technicznej instytucje prywatnych
docentéw, udzielajgc im veniam legendi (prawo
wyktadania), w celu wzmocnienia kadry nauczaja-
cej i popierania nowych kierunkéw badawczych.

Chcac utrwali¢ uzyskane zmiany w Akademii
Technicznej, kolegium profesorskie opracowato
nowy statut uczelni i w roku 1876 przestato go do
Wiednia. Zaproponowano w nim dwa egzaminy:
pierwszy teoretyczny po dwoch latach studiow
i drugi zawodowy, po przedtozeniu projektu dy-
plomowego. Zaproponowano tez zmiane nazwy
uczelni z Akademii Technicznej na Szkote Poli-
techniczng, w celu zréwnania jej nawet w nazwie
z innymi uczelniami tego typu w monarchii.

Statut uczelni zatwierdzano do roku 1894.
W roku 1877 cesarz nadat prawo uzywania uczelni
nazwy Technische Hochschule. Rektor i kolegium
profesorskie nie chcgc uzywac obcej nazwy,
wkorespondencjikrajowejstosowato nazwe Szkota
Politechniczna.Nauczelniobowigzywatjezykpolski,
jedynie korespondencje z Wiedniem prowadzono
w jezyku niemieckim.

Zaproponowane w nowym statucie Akade-
mii Technicznej zasady organizacyjne i system

Wspotczesne Systemy Transportowe



» nauka

odbywania egzaminbéw zostat przyjety w catym
cesarstwie po zatwierdzeniu go przez cesarza
11 lipca 1878 roku. W wyniku wprowadza-
nia statutu dotychczasowe nazwy oddziatéw,
a nastepnie szk6t zamieniono formalnie na wy-
dziaty: Inzynierii Lagdowo-Wodnej, Budownictwa,
Chemii Technicznej, Budowy Machin. Na rozwoj
Akademii Technicznej we Lwowie, a szczeg6lnie
na wprowadzenie do nauczania jezyka polskie-
g0, zareagowata miodziez. Liczba studentéw
w latach dziatalnosci Akademii Technicznej we
Lwowie ksztattowata sie nastepujgco:

- rok akademicki 1850/51 - 77 studentow,

- rok akademicki 1855/56 - 128 studentow,

- rok akademicki 1860/61 - 134 studentdw,

- rok akademicki 1865/66 - 180 studentow,

- rok akademicki 1870/71 - 204 studentdw,

- rok akademicki 1872/73 - 291 studentéw.

W latach 1844-1872 Akademie Techniczng opu-
Scito ponad 700 absolwentéw. Przewazali studenci
Inzynierii Ladowo-Wodnej (ponad 80%). Absolwen-
ci Akademii Technicznej znajdowali zatrudnienie
w przemysle prywatnym i panstwowym (drogi,
koleje zelazne, w urzedach powiatowych). Wielu
absolwentéw Akademii Technicznej zaznaczyto
swoj slad w nauce. Ukoronowaniem zmian organi-
zacyjnych i przeksztatcenia Akademii Technicznej
w Szkote Politechniczng byto uroczyste poswiece-
nie nowych gmachéw i odnowionej auli 15 listopa-
da 1877 roku.

W roku 1880 ponownie odwiedzit Szkote Po-
litechniczng cesarz Franciszek J6zef 1. Chwalit
organizacje SP i koncepcje architektoniczng gma-
choéw uczelni, podarowat swoj portret (autorstwa
Franciszka Krudowskiego) i zamoéwit dla auli
w pracowni Jana Matejki 11 obrazéw-alegorii
ilustrujgcych rozwdj ludzkosci. Dzieki ministrowi
oswiaty Stanistawowi Madejskiemu, w roku 1893
dyplomy Szkoty Politechnicznej we Lwowie zrow-
nano z dyplomami najwazniejszych europejskich
politechnik (w Wiedniu, Berlinie, Monachium,
Akwizgranie, Karlsruhe, Stuttgarcie i in.).

Dwudziestolecie 1877-1897 przyniosto wiele
korzystnych zmian dla Szkoty Politechnicznej we
Lwowie. Utworzono nowe katedry, docentury.

Wprowadzono wyktady specjalistyczne. Organi-
zowano laboratoria badawcze. W roku 1889 ery-
gowano katedry: Ruchu Kolejowego (Prof. Roman
baron Gostkowski, 1889-1xxx), Elektrotechniki
(Roman Dzieslewski, 1889-1xxx), w roku 1891 Ka-
tedre Zoologii Botaniki i Towaroznawstwa (Eusta-
chy Wotoszczak, 1891-1908).

Szkota Inzynierii

Szkota Inzynierii obejmowata budowe mostow,
drog i kolei, tuneli oraz roboty hydrotechniczne.
Wszystkie te dziaty inzynierii w sensie technicz-
nym, naukowym i dydaktycznym byty wazne dla
rozwoju Galicji. Czotowg postacig w Katedrze Nauk
Inzynierskich byt inzynier cywilny, profesor J6zef
Jagermann, posiadajgcy w swym zyciowym dorob-
ku réwniez kilkuletni okres pracy przy budowie li-
nii kolejowej Czerniowce-Suczawa. W okresie tym,
cechujgcym sie, zwtaszcza w drugiej potowie XIX
wieku gwattownym rozwojem wiedzy, a zwtaszcza
teorii projektowania obiektéw inzynierskich, spe-
cjalnosci w obecnym znaczeniu nie byty tak ostro
zarysowane i rozdzielone.

Historia dziatan technicznych w dziedzinie ko-
lejnictwa i drogownictwa stymulowata odpowied-
nie dziatania w nierozerwalnie z nig powigzanej
dziedzinie mostownictwa, i odwrotnie. Koniec XIX
wieku to intensywna rozbudowa sieci linii kolejo-
wych, wymagajgca budowy wielu mostéw, prze-
pustow i tuneli.

Wyodrebnienie problematyki mostowej w od-
rebng katedre nastgpito w roku 1885, a jej pierw-
szym kierownikiem zostat prof. Karol Skibinski. Po
trzech latach jej kierownikiem zostat prof. Maksy-
milian Thullie, a prof K.Skibiski przejat problematy-
ke kolejowo-drogowg oraz tunele.

Formalnie pierwsza katedra kolejnictwa
zostata utworzona w Lwowskiej Szkole Po-
litechnicznej w listopadzie roku 1890, a jej
kierownictwo przejat prof. Roman baron Gost-
kowski. Rownolegle Karol Skibinski wyktadat
roboty ziemne, budowe drég i tuneli oraz bu-
dowe linii kolejowych. Caty ten dorobek przejat
w latach pézniejszych prof. Watorek. Po utwo-
rzeniu Wydziatu Hydrotechnicznego powstata
Il Katedra Budowy Mostow, niezaleznie od juz

Tabela 1. Liczby studiujgcych w 1884 r.

Miasto WydziaI }Nyszia.I Wydziat Wyd;ia} Wy(?ziai

Budownictwa Inzynieryjny = Maszynowy Chemiczny Og6lny
Wieden 345 90 287 206 40 968
Praga (niem.) 79 19 79 88 268
Praga (czes.) 134 41 92 287 504
Graz (niem.) 74 60 32 15 181
Brno (niem.) 39 - 27 28 71 115
Lwoéw 89 28 37 46 - 200
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istniejgcej na Wydziale Inzynierii. Po reorganizacji
w roku akademickim 1919/1920 Szkota Lwowska
obejmowata: Wydziat Komunikacyjny z oddziatami
drogowymi (dawny Wydziat Inzynierii), oddzia-
tem wodnym (dawny Wydziat Inzynierii Wodnej)
oraz mierniczym. Na oddziale drogowym istniaty
obieralne grupy: kolejowa i miejska. W tym czasie
oprocz Wydziatu Komunikacyjnego istniaty w Poli-
technice Lwowskiej jeszcze Wydziaty Architektury,
Mechaniczny, Chemiczny, Rolniczo-Lesny i Ogolny
(od 1921 r.).

Profesor Karol Skibinski

Do wybuchu wojny jak i w pierwszym okresie
zajeciaLwowaprzezRosjanUczelniafunkcjonowata
w miare normalnie. Bezposrednio po zdoby-
ciu Lwowa przez Armie Radzieckg nastgpita
reorganizacja Politechniki. Profesorowi St. Brzo-
zowskiemu, dotychczasowemu  kierownikowi
| Katedry Mostow zaproponowano kierownic-
two obu katedr. Zdecydowat sie on jednak, po-
dobnie jak wiekszos¢ pracownikow naukowych
na repatriacje do Gliwic (1946) i podjecie pracy
w utworzonej witasnie Politechnice Slgskiej. Po
Smierci prof. Brzozowskiego (1959) przez ponad
rok obowigzki kierownika katedry petnit zastepca
profesora mgr inz. Eugeniusz Jamrozik, pézniejszy
wieloletni pracownik Katedry Budowy Kolei na
Wydziale Budownictwa Politechniki Slaskiej. Prace
na wydziale podijat réwniez, po przejsciach wo-
jennych, Jerzy Wegierski, przedwojenny asystent
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w katedrze prof. St. Brzozowskiego, i pézniejszy
profesor, wieloletni Kierownik Katowickiego Od-
dziatu COBIRTK.

Wybuch | wojny Swiatowej spowodowat, ze
uczelnia byta czynna w sposdb bardzo ogra-
niczony, zawieszajac catkowicie swa dziatal-
nos¢ w roku akademickim 1914/1915, gdy
miasto zajeli Rosjanie. Uzyskanie w 1918 r.
niepodlegtosci nie oznaczato jeszcze w istocie
pokoju i podjecia normalnej pracy. We Lwowie
nastgpity walki polsko-ukrainskie, p6zniej wybu-
chta wojna polsko-bolszewicka, na zachodzie kraju
trwaty powstania slgskie. Szkota nie gwarantowata
petnego toku studiéw. Dopiero 10 grudnia 1920
r. odbyta sie pierwsza inauguracja w uczelni pod
nazwa ,Politechnika Lwowska”. Jej nowy Statut,
zatwierdzony w czerwcu 1921 r. obowigzywat do
wrzesnia 1939 r. Grupe Kolejowg utworzono na
Wydziale Mechanicznym - Oddziat Maszynowy.

Politechnika Slgska

W pierwszym okresie powojennym nie istniata
w Politechnice Slgskiej wyodrebniona jednostka
dydaktyczna zajmujgca sie problematykg trans-
portu szynowego. Jej namiastkg byto powotanie
Katedry Transportu Przemystowego z wywo-
dzagcym sie réwniez ze Srodowiska Iwowskiego
prof. J6zefem Bartoszewskim jako kierownikiem
i dr. inz. Antonim Rosikoniem, jako wyktadowca.
Réwnolegle na Wydziale Inzynierii Sanitarnej funk-
cjonowata Katedra Komunikacji Miejskiej, gdzie
gtébwny nacisk dydaktyczny ktadziono na miejski
transport szynowy (tramwaje), budowe drog ulic
oraz inzynierie ruchu. Liderem reaktywowanej
w 1965 r. specjalnosci ,drogi kolejowe” byt prof.
Antoni Rosikon (1907-2013), pierwszy kierownik
Katedry Budowy Kolei, organizator zespotu
dydaktycznego i organizator zaplecza dla prac
naukowo-badawczych.

The outline of the history of railway engineering specialties in academic education

The article presents the history of higher education with technical profile over the last 145 years. It reminds the beginnings of

Lvov University of Technology, Mining Academy, Academy of Technology and Economics and School of Engineering. Particular
emphasis has been placed on presenting the history of railway specialties and memory of the most important characters that
had an impact on their development.
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Niektore wymagania dla
modernizacji infrastruktury
kolejowej z perspektywy potrzeb
operatorow i przewoznikow

Jednym z elementdw procesu integracji Unii Europejskiej jest dgzenie do likwidacji barier
w swobodnym przeptywie 0sob, towarow, ustug i kapitatu pomiedzy krajami Wspdlnoty. Proces ten nie
omija bynajmniej transportu kolejowego, ktory mimo licznych réznic technologicznych wystepujgcych
miedzy systemami w poszczegolnych krajach UE, ma stanowic jeden z filarow budowy spojnosci i ze
wzgledow ekologicznych jest promowany oraz rozwijany. Dziatania te zmierzajq do jak najszybszego
zapewnienia interoperacyjnosci miedzy poszczegdlnymi krajami i systemami transportowymi.

O czym zapominamy

Jak sie okazuje, w projektowaniu i realizacji
wielkich inwestycji infrastruktury kolejowej, bar-
dzo czesto zapomina sie o tworzeniu obiektéw
infrastruktury technicznej niezbednej do prawi-
dtowego i bezpiecznego funkcjonowania, w petni
interpretacyjnej sieci kolejowej takiej jak chocby:

« odpowiednia dtugos¢ i wysokos¢ perondw,
spojna ze strategig organizatoréw transportu
publicznego i inwestycjami taborowymi,

+ dodatkowe tory postojowe dla pociggdéw pasa-

zerskich i towarowych,

ogblnodostepne stanowiska techniczne, w tym

stanowiska do czyszczenia i mycia taboru,

+ ogolnodostepne kolejowe stacje paliw i instala-

cje do tankowania na tych stacjach,

tory i instalacje do podgrzewania sktadéw pocia-

gow pasazerskich,

* tory umozliwiajgce wykonanie przegladéw i re-
wizji technicznej taboru,

+ tory do awaryjnego odstawiania wagondw prze-
wozgcych towary niebezpieczne,

+ dostosowanie sieci trakcyjnej i podstacji do eks-
ploatacji lokomotyw duzej mocy, w tym takze
w trakcji podwdjnej.

Brak tych rozwigzan i powstajgce w zwigzku
z tym problemy, a w szczegdlnosci ich zakres,
zostat juz jakis czas temu zauwazony przez kraje
Wspdlnoty i rozwigzany w sposéb systemowy
poprzez ujecie go w prawodawstwie unijnym.

Otoczenie prawne

Z uwagi na fakt, iz nie wszystkie powyzsze za-
gadnienia zawarte sg w sposob jednoznaczny,
precyzyjny i szczegotowo opisany w dyrektywach

Wspotczesne Systemy Transportowe

irozporzadzeniach, to rolg srodowiska naukowego
i inzynierskiego jest wstuchiwanie sie w potrzeby
rynku oraz przewidywanie na wiele lat do przodu
zapotrzebowania na ustugi zwigzane z korzysta-
niem z infrastruktury kolejowej. Dlatego tak wiele
zalezy od jakosci i rzetelnosci wykonywanych stu-
diéw wykonalnosci, symulacji oraz planéw moder-
nizacji, by zaleta, jakg jest bardzo dtuga trwatos¢
projektow infrastrukturalnych, nie stata sie prze-
kleristwem i hamulcem w rozwoju kolei w Polsce.

Podstawowym aktem prawnym, ktéry zmienia
w sposéb zasadniczy patrzenie na proces inwesty-
cji kolejowych, a w szczegdlnosci ich zakres, jest
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr
2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego. Akt ten integruje w jeden dokument
i zastepuje dotychczasowe dokumenty stanowigce
podstawe budowy jednolitego systemu transpor-
tu kolejowego w Europie, jakie tworzyty dyrektywa
Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w spra-
wie rozwoju kolei wspolnotowych, dyrektywa Rady
95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie
wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym
idyrektywa2001/14/WEParlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowe;j
i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej.

W dokumencie tym bardzo wyraznie podkresla
sie potrzebe istnienia i udostepniania na niedys-
kryminowanych zasadach nie tylko linii kolejowych,
ale takze infrastruktury ustugowej stanowigcej
integralny element sprawnego, interpretacyjnego
systemu kolejowego. O wadze i znaczeniu infra-
struktury ustugowej dla sprawnosci funkcjono-
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wania otwartego rynku kolejowego Swiadczg az 3
akapity, ktére bezposrednio odnoszg sie do tych
zagadnien:
* punkt 12: ,Z uwagi na to, ze prywatne linie
i bocznice, odgateziajace sie od toréw stacyjnych
i szlakowych, takie jak bocznice i linie zaktadowe,
nie sg czescig infrastruktury kolejowej w definicji
niniejszej dyrektywy, zarzadcy takich infrastruk-
turnie powinnipodlega¢ obowigzkomnatozonym
na zarzadcédw infrastruktury kolejowej na mocy
niniejszej dyrektywy. Nalezy jednak zagwaran-
towad niedyskryminacyjny dostep do takich linii
ibocznic, niezaleznie od tego, czyjg sg wiasnoscia,
w przypadku gdy stanowig one tory dojazdowe
do obiektéw infrastruktury ustugowej, ktore sg
niezbedne do Swiadczenia ustug przewozowych
oraz w przypadku, gdy stuzg one lub mogg stuzy¢
wiecej niz jednemu klientowi koncowemu”;
punkt 26: ,W celu zapewnienia uczciwej konku-
rencji pomiedzy przedsiebiorstwami kolejowymi
i zagwarantowania petnej przejrzystosci i nie-
dyskryminacyjnego dostepu do ustug oraz ich
Swiadczenia nalezy dokonac rozréznienia miedzy
Swiadczeniem ustug przewozowych, a eksploata-
Cjg obiektow infrastruktury ustugowej. W zwigzku
z tym konieczne jest, aby te dwa rodzaje dziatal-
nosci byty zarzadzane niezaleznie w przypadku,
gdy operator obiektu infrastruktury ustugowej
nalezy do podmiotu lub przedsiebiorstwa, ktére
jest rowniez aktywne i zajmuje dominujgcg pozy-
cje na szczeblu krajowym na co najmniej jednym
z rynkéw transportu kolejowego w odniesieniu
do przewozu towarow lub pasazerdéw, do ktére-
go obiekt ten jest uzywany. Niezaleznos$¢ taka nie
powinna wigzac sie z utworzeniem odrebnego
podmiotu prawnego dla obiektow infrastruktury
ustugowej”;

* punkt 27: ,Niedyskryminacyjny dostep do obiek-
tow infrastruktury ustugowej i Swiadczenie ustug
zwigzanych z sektorem kolei w tych obiektach po-
winny umozliwi¢ przedsiebiorstwom kolejowym
poprawe jakosci ustug Swiadczonych pasazerom
i uzytkownikom przewozow towarowych”.

Pod pojeciem obiektu infrastruktu-
ry ustugowej nalezy rozumiel instalacje,
w tym grunt, budynek i sprzet, ktére zosta-
ty specjalnie przygotowane w catosci lub
w czesci, aby umozliwi¢ Swiadczenie jednej lub
wiekszej liczby ustug, o ktérych mowa w zatgczni-
ku Il pkt 2-4 powyzszej dyrektywy. Mianem ope-
ratora obiektu infrastruktury ustugowej, okresla
sie kazdy podmiot publiczny lub prywatny, od-
powiedzialny za zarzadzanie co najmniej jednym
obiektem infrastruktury ustugowej lub Swiadczacy
przedsiebiorstwom kolejowym jedng lub wiecej
ustug, o ktérych mowa w zatgczniku Il pkt 2-4.

Jak wskazuje tres¢ punktu 2 z zatgcznika ll, jako

1/2015

» opinie

obiekty infrastruktury ustugowej okresla sie m.in.:

* stacje pasazerskie, ich budynkiiinne urzadzenia,

w tym tablice z informacjami dla pasazeréw i do-

godny punkt sprzedazy biletow,

terminale towarowe,

stacje rozrzgdowe oraz urzgdzenia stuzgce for-

mowaniu sktadéw pociggéw, w tym urzadzenia

manewrowe,

tory postojowe,

punkty zaplecza technicznego, z wyjatkiem

punktéw utrzymania naprawczego przeznaczo-

nych dla pociggdédw duzych predkosci lub innych
rodzajow taboru wymagajgcych specjalistyczne-
go zaplecza,

* inne stanowiska techniczne, w tym stanowiska

do czyszczenia i mycia taboru,

infrastrukture portdéw morskich i srédlgdowych

z dostepem do tordéw,

instalacje pomocnicze,

kolejowe stacje paliw i instalacje do tankowania

na tych stacjach, za ktére optaty sg podawane na

fakturach oddzielnie.
Punkt 3 wspomnianego zatgcznika okresla
ustugi dodatkowe, ktére moga obejmowac:

* prad trakcyjny, za ktéry optaty sg podawane na
fakturach oddzielnie od optat za uzytkowanie
urzgdzen zasilania, bez uszczerbku dla stosowa-
nia dyrektywy 2009/72/WE,

*+ podgrzewanie sktadow pociggdéw pasazerskich,

* umowy dopasowane do indywidualnych potrzeb
klienta na:

- sprawowanie kontroli nad przewozem towa-
réw niebezpiecznych,

- udzielanie pomocy w prowadzeniu pociggow
specjalnych.

Natomiast w punkcie 4 wymienione sg przykta-
dowe ustugi pomocnicze, ktére mogg obejmowac:
+ dostep do sieci telekomunikacyjnych,

+ dostarczanie informacji uzupetniajgcych,

rewizje techniczng taboru,

sprzedaz biletow w stacjach pasazerskich,

utrzymanie naprawcze taboru Swiadczone

w punktach zaplecza technicznego przeznaczo-

nych dla pociggdédw duzych predkosci lub innych

rodzajoéw taboru wymagajacych specjalistyczne-
go zaplecza.

Jak wida¢ wachlarz ustug dodatkowych
i pomocniczych, jaki powinien by¢ oferowa-
ny przewoznikom w oparciu o infrastruktu-
re ustugowsa, jest bardzo szeroki i obejmuje
praktycznie wszystkie czynnosci niezbedne do
prawidtowego i bezpiecznego wsparcia realizacji
kolejowego procesu przewozu osob i tadunkéw.

Niestety w procesie planowania inwestycji ko-
lejowych w Polsce niemal zupetnie zapomniano
o tego typu infrastrukturze. By¢ moze jest to
dziatanie celowe i obliczone na krotkotrwaty efekt
wsparcia najwiekszych, krajowych przewozni-
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kow, jednakze w dtuzszej perspektywie, poprzez
ograniczenie interoperacyjnosci kolei, moze sie
przyczyni¢ do utraty jej konkurencyjnosci wobec
innych Srodkéw transportu.

Stopniowa implementacja wymagan powyzszej
dyrektywy do prawa unijnego oraz krajowego,

R

Stacja Malbork. Brak konsultacji miedzy zarzadca
infrastruktury kolejowej a organizatorem transportu
i przewoznikiem konczy sie tworzeniem nowych barier
dla oséb niepetnosprawnych na zmodernizowanych
dworcach i peronach / Foto: Piotr Kazimierowski

szczegOlnie w zakresie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci oraz nowych rozporzadzen,
zmusi poszczegolne kraje do ujednolicenia stoso-
wanych systemow transportu oraz uzupetnienia
obecnej sieci o brakujgcg infrastrukture. Z tego
wzgledu juz dzis, przygotowujgc sie do absorpcji
nowych srodkdédw unijnych i kolejnych moderni-
zacji, warto pokrétce przyblizy¢ zarzagdcom infra-
struktury kolejowej, projektantom i wykonawcom
te aspekty na ktére nalezy zwréci¢ uwage w kon-
tek$cie wymagan prawnych oraz potrzeb opera-
torow i przewoznikéw kolejowych i uwzglednic je
w realizowanych projektach.

Perony i ich wysokosé

Przeprowadzone w latach 2013-2014 badania
ankietowe ws$rdod organizatoréw publicznego
transportu kolejowego szczebla wojewddzkiego
niezbicie dowiodty, izw minionych latach procesin-
westycyjny realizowany przez PKP PLK, w zakresie
infrastruktury kolejowej zwigzanej z obstugg prze-
wozoéw pasazerskich, praktycznie w zaden sposéb
nie byt konsultowany. Jest to tym bardziej zaskaku-
jace, aby nie powiedzie¢ oburzajace, ze z powodu
braku konsultacji miedzy zarzadcg infrastruktury
a organizatorem transportu, dokonano szeregu

modernizacji, w tym szczegdlnie w zakresie
wysokosci perondéw, ktére w zaden sposéb nie
dostosowaty ich do wymogow Rozporzadzenia
(WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady dotyczacych praw i obowigzkéw pasa-
zerébw w ruchu kolejowym w zakresie os6b o ogra-
niczonej zdolnosci ruchowej.

Wspotczesne Systemy Transportowe

Zdarzaty sie przypadki modernizacji peronéw
na liniach kolejowych, na ktérych organizator
w najblizszych latach nie zamierza prowadzi¢
zadnych przewozéw pasazerskich. Co wiecej,
w procesie wyboru wysokosci peronéw, w tym
takze w poblizu duzych aglomeracji, stosowano
wysokos¢ 0,55 m w sytuacji gdy w ramach
ruchu aglomeracyjnego powinno sie stosowac
wysokos¢ 0,76 m, a dominujacy na tych liniach
tabor serii EN57, ktéry zapewne bedzie uzyt-
kowany tam przez kolejne dziesieciolecia,
ma wysokos$¢ wejscia na poziomie 1,1-1,2m.
Najczesciej wykonawcy w celach pozornej
oszczednosci, bez jakichkolwiek  konsultagji
z organizatorem transportu publicznego oraz
przewoznikiem, ale za zgodg zarzadcy infrastruk-
tury stosowali wysokos$¢ peronow tylko 0,55 m
zamiast 0,76 m.

Na szczecie posredni zapis o koniecznosci
konsultacji z organizatorem transportu publicz-
nego oraz przewoznikiem wprowadzito Roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 5 czerwca 2014 r. zmieniajgce rozpo-
rzagdzenie w sprawie warunkoéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe
i ich usytuowanie. W mysl tego dokumentu art. 98
ust. 8 otrzymat nowe brzmienie ,Wysokos$¢ peronu
powinna wynosi¢ 0,76 m albo 0,55 m nad gtéwke
szyny w zaleznosci od typu pojazdu kolejowego
zatrzymujgcego sie przy peronie.”

Jak wida¢ pierwotng i rekomendowang wysoko-
Scig peronu jest 0,76 m, a decyzja o zastosowaniu
innej wysokosci musi wynikac nie z ,widzimisie”
inwestora lub zarzadcy infrastruktury, a z rodzaju
taboru jaki ma sie zatrzymywac przy danym pero-
nie. O tym jaki tabor ma sie tam zatrzymywac de-
cyduje przede wszystkim organizator transportu
publicznego, czyli marszatek wojewddztwa, mini-
ster wtasciwy do spraw transportu lub prezydent
miasta, o ile sytuacja dotyczy przystankéw kolei
aglomeracyjnych. Z tych powoddw niezbedne jest
wystepowanie w formie pisemnej przez podmioty
opracowujgce stosowng dokumentacje projek-
towg i analityczng dla modernizacji perondéw
zarébwno do wiasciwych terytorialnie organiza-
torow transportu publicznego, jak i dziatajgcych
tam przewoznikéw. W przypadku modernizacji
duzych stacji dobrg praktyka bytoby wystepowa-
nie do wszystkich dziatajgcych na polskim rynku
przewoznikow, gdyz nalezy uwzgledni¢ takze
mozliwosc¢ realizacji przez nich przewozéw poza
obszarem swego dziatania, jak to ma miejsce np.
w przypadku pociggu wakacyjnego ,Stoneczny”
Kolei Mazowieckich, ktéry od lat tgczy Pomorze ze
stolica.

Celowym wydaje sie wprowadzenie do ka-
nonu dobrych praktyk inwestycyjnych zelaznej
zasady, iz modernizacje wszystkich peronéw
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przy podstawowej sieci kolejowej na liniach ze-
lektryfikowanych nalezy wykonywac¢ o wysoko-
$ci 0,76 m, a perony na stacjach i przystankach
linii niezelektryfikowanych na poziomie 0,55 m.
Oczywiscie za wyjatkiem Wezta Warszawskiego
i Tréjmiejskiego, z uwagi na historyczne uwarun-
kowania tych sieci i poczynione juz inwestycje.
Przyjecie takiej praktyki pozwolitoby na stopniowe
wprowadzenie standaryzacji na sieci kolejowe]
i uproscito proces adaptacji taboru kolejowego.

Poza  wysokoscig  peronéw  nalezatoby
takze zweryfikowa¢ nieprzystajgce do obec-
nych warunkéw wytyczne w zakresie ich
dtugosci, szczegblnie w zakresie linii lokal-
nych i kolei aglomeracyjnych. Na szczeScie tu
z pomocg przychodzi Rozporzgdzenie Komisji (UE)
nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci pod-
systemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Eu-
ropejskiej, ktore okresla dtugosci uzytkowe pero-
noéw w zaleznosci od parametréw eksploatacyjnych
oraz rodzaju ruchu. Dzieki temu dla kodu ruchu P5
i predkosci maksymalnej 80-120 km/h, czyli naj-
popularniejszych parametrow na liniach lokalnych
i aglomeracyjnych, istnieje mozliwos¢ budowy pe-
ronéw o dtugosci uzytecznej od 50 do 200 m.

Stosujgc sie do tych wymogdw, nalezatoby
budowa¢ i modernizowa¢ perony o dtugo-
Sci 50-60 m dla matych przystankéw na li-
niach  niezelektryfikowanych  odpowiadajgce
dtugosci  dwucztonowego  szynobusu  wraz
z zapasem. Natomiast perony o dtugosci 150-160
m na liniach zelektryfikowanych, umozliwiajgc
swobodne zatrzymanie 3 i 4 cztonowych pojazdéw
prowadzonych nawet w podwdjnej trakcji (np.
w poblizu aglomeracji). Dla perondéw przystan-
kow kolejowych usytuowanych przy odcinkach
linii zelektryfikowanych optymalng dtugoscig
peronu powinno by¢ 100 m, ktéra umozliwia
zatrzymanie pojazddéw trzy- i czterocztonowych
w trakcji pojedynczej.

Mycie i odfekalnianie

Wraz z wprowadzeniem do eksploatacji no-
woczesnego taboru kolejowego, wszechobecne
i mato higieniczne systemy toalet otwartych
odchodzg do lamusa. Cho¢ proces ten potrwa
zapewne jeszcze kilka lat nim znikng ostatnie to-
alety z przystowiowg ,dziurg”, to juz dzis mozna
zaobserwowac bardzo powazne problemy w tym
obszarze. Przyjety i stosowany model toalet
0 obiegu zamknietym wymaga systematycznego
oproézniania zbiornikéw, wodowania a takze ich
podcisnieniowego ptukania. Stosowane w wielu
wypadkach przez podwykonawcédw obecnych
przewoznikbw  systemy  przepompowywania
powodujg zamulanie zbiornikbw i stopniowe
zmniejszanie ich wydajnosci, co prowadzi do coraz
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szybszego przepetniania sie zbiornika. W efekcie,
kazdy nowoczesny pojazd pasazerski musi by¢
codziennie odfekalniany, a jego zbiornik na fekalia
ptukany rewersem wodnym, natomiast zbiorniki
na czystg wode uzupetniane bez wzgledu na pa-
nujgce warunki atmosferyczne, w tym nawet przy
bardzo niskich temperaturach.

O ile systemy toalet sg wyposazone w ukia-
dy podtrzymania dodatniej temperatury na-
wet przy bardzo niskich temperaturach, o tyle
szczatki sieci wodociggowej, jakie istniejg na
obszarze kolejowym, juz nie. Tylko do nie-
licznych wyjatkdbw nalezg stacje wyposazone
w punkty wodowania przy ujemnych temperatu-
rach.

Odrebnym problemem jest otwarty i rowny dla
wszystkich uczestnikow rynku dojazd do punktéw,
w ktorych jest mozliwe, zgodnie z wymogami
ochrony S$rodowiska, opréznienie zbiornikéw
i wodowanie pojazdéw. Obecnie praktycznie
na sieci PKP PLK nie ma ani jednego punktu
spetniajgcego  zarébwno wymagania ochro-
ny sSrodowiska jak i potrzeby przewoznikow

w zakresie wyposazenia i dostosowania infra-
struktury do potrzeb procesu odfekalniania pojaz-
dow kolejowych. W wielu z istniejgcych punktow
proces odfekalniania jest realizowany metodami
~Chatupniczymi”. Obiekty te nie posiadajg pozwo-

Otwarty punkt mycia taboru kolejowego wykonany
z nieprzepuszczalnych (szczelnych) prefabrykowanych
ptyt zelbetonowych / Foto: B+F Beton und
Fertigteilgesellschaft mbH Lauchhammer
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lenia wodnoprawnego oraz nie sg wyposazone
w specjalne wanny zbierajgce ewentualne wycieki
powstate w procesie oprézniania toalety i zabez-
pieczajgce przed ich przedostawaniem sie do
ziemi i wod gruntowych. Co wiecej, brak jest od-
powiednich pomostéw, podestéw i utwardzonej
powierzchni wokot takich punktéw, ktére umozli-
wiatyby wykonywanie czynnosci eksploatacyjnych
na taborze w sposéb bezpieczny i zgodny z wy-
mogami systemu zarzgdzania bezpieczehstwem
kazdego przewoznika kolejowego oraz zarzadcy
infrastruktury. Brak jest takze swobodnego do-
jazdu pojazddéw asenizacyjnych lub miejsca na
ustawienie stacjonarnych punktéw odfekalniania.

To wszystko sprawia, iz przewoznicy kolejowi
ponoszg coraz wieksze i zupetnie nieuzasadnione
koszty, wyobiegowujgc pojazdy do swoich baz
macierzystych, przejezdzajg niekiedy bezpro-
duktywne dziesigtki kilometréow dziennie tylko
z powodu koniecznosci dokonania czynnosci
w zakresie oprézniania toalet. Innym wariantem
jest tamanie prawa i opro6znianie ich na boczni-
cach z naruszeniem obowigzujgcych przepisow
w zakresie ochrony S$rodowiska. A wszystko
przez kompletny brak globalnej wizji i strategii
w zakresie zapewnienia odpowiedniej lokalizacji
i dostepnosci do takich punktéw wszedzie tam,
gdzie jest to uzasadnione potrzebami operacyj-
nymi kolei. Takie punkty powinny powstac co naj-
mniej w sasiedztwie duzych weztéw pasazerskich
i miast wojewddzkich oraz na koncowkach linii
majgcych charakter typowo turystyczny i sezono-
wy, zaréwno w gorach jak i nad morzem.

Miedzy innymi obecnosc¢ takiej infrastruktury
zachecataby operatoréw do uruchamiania wiek-
szejliczby pociggdéw sezonowych, turystycznych, co
poza zyskiem ze Swiadczenia ustugi odfekalniania
i wodowania, powodowatoby dodatkowe przycho-
dy zarzadcy z tytutu sprzedazy tras dla pociggow,
a gospodarka naszego kraju mogtaby liczy¢ na
redukcje kosztéw zewnetrznych. O tym, ze pro-
blem jest powazny, Swiadczg ostatnie doniesienia
medialne o problemach z przepetnionymi toale-
tami w pociggach EC Premium. Ten Smierdzacy
problem mozna by bardzo tatwo rozwigzac gdyby
np. w Krakowie, Gdansku i Gdyni istniaty ogolno-
dostepne tory odstawcze wyposazone w profesjo-
nalne urzadzenia odfekalniajgce z wykorzystaniem
pomp podciSnieniowych, umozliwiajagce oproz-
nienie jednego 200 litrowego zbiornika fekaliow
w 2-3 minuty zamiast 10-15, jak to ma miejsce przy
tradycyjnych pompach szlamowych.

Punkty mycia i sprzatania zewnetrznego

Podobne problemy dotyczg punktow mycia
i czyszczenia taboru kolejowego. O ile budowa
nowoczesnych i profesjonalnych punktéw utrzy-
mania taboru kolejowego przez operatoréw wy-
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posazonych w zamkniete myjnie jest niezbedna
i lezy po ich stronie, to nieracjonalnym bytoby ich
lokowanie na kazdej stacji gdzie nocujg sktady po-
ciggow. Nie jest tez racjonalne zjezdzanie pustymi
pociggami do macierzystego punktu utrzymania
tylko w celu dokonania czyszczenia pobieznego,
czy prostego zewnetrznego mycia szyb, poreczy
etc. Takie czynnosci racjonalni operatorzy wyko-
nujg na stacjach koncowych, ktoére zazwyczaj sg
promieniscie rozlokowane na koncach ciggow
komunikacyjnych. Jest to efekt stosowania ekono-
micznej strategii, iz pociggi rano dowozg pasaze-
row do centréw miast, a wieczorem ich odwozg,
nocujac na stacjach koncowych. Czas postoju jest
najczesciej wykorzystywany wiasnie na mycie
i sprzatanie. Jednakze obecnie czynnosci te s3
realizowane w sposdb uwtaczajgcy wszelkim nor-
mom bezpieczenstwa, ochrony srodowiska, bez
mozliwosci spetnienia wymogdéw wcigz rosngcych
rygoréw utrzymania czystosci w nowoczesnych
pojazdach. Pomijajac fakt, iz brak jest oficjalnie
dostepnego wykazu punktéw na sieci PKP PLK,
w ktérych mozna dokonywac mycia zewnetrznego
pojazdow, to przeprowadzone w latach 2013-2014
badania wykazaty, iz zdecydowana wiekszos¢
Z miejsc, gdzie proces mycia jest realizowany, nie
posiada zadnych pozwolen w zakresie wprowa-
dzania substancji szkodliwych do $srodowiska na-
turalnego, w tym do wéd gruntowych. Ewentualne
zapowiedziane kontrole Panstwowej Inspekd;ji
Sanitarnej koncza sie ,chwilowym” sprzgtaniem
na sucho, co stoi w oczywistej sprzecznosci z wy-
mogami przetargéw. Specyfika terenow zamknie-
tych, jakim jest obszar kolejowy oraz pewnego
rodzaju zmowa milczenia wystepujgca miedzy
zarzadcg infrastruktury, operatorem a firmg wy-
konujgcg ustugi czyszczenia taboru sprawia, iz
w Polsce istnieje potezna szara strefa w tym
zakresie. Bezkarnie i z petng premedytacjg za-
nieczyszczane jest srodowisko naturalne bardzo
szkodliwymi substancjami pochodzgcymi z mycia
zewnetrznego pojazdéw kolejowych, bez czynienia
niczego w kierunku zmiany tego stanu rzeczy. By¢
moze wynika to z niewiedzy, ignorancji wobec pra-
wa lub przeSwiadczenia, ze i tak uda sie unikng¢
jakiejkolwiek odpowiedzialnosci prawnej, bo nikt
nie kontroluje terenéw kolejowych. Niestety od-
powiedzialno$¢ karna za zanieczyszczanie srodo-
wiska jest bardzo surowa i w dodatku nieuniknio-
na. Artykut 7 Ustawy Prawo ochrony Srodowiska
z dnia 27 kwietnia 2001 r. moéwi wyraznie, ze ,kto
powoduje zanieczyszczenie Srodowiska, ponosi
koszty usuniecia skutkow tego zanieczyszczenia”.

Bardziej szczegétowe regulacje w zakresie
korzystania z zasobdéw wodnych okresla Ustawa
Prawo Wodne z dnia 18 lipca 2001, ktéra okresla
wart. 41 ust 1, ze ,Scieki wprowadzane do wéd lub
do ziemiw ramach zwyktego albo szczeg6lnego ko-
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rzystania z wéd powinny by¢ oczyszczone w stop-
niu wymaganym przepisami ustawy (...)". Podobne
wymagania niesie z sobg art. 42. ust. 1 powyzszej
ustawy, ktéry mowi, ze ,Wprowadzajacy Scieki do
wod lub do ziemi sg obowigzani zapewni¢ ochro-
ne wdd przed zanieczyszczeniem, w szczegolnosci
przez budowe i eksploatacje urzagdzen stuzgcych
tej ochronie, a tam, gdzie jest to celowe, powtor-
ne wykorzystanie oczyszczonych Sciekéw. Wybor
miejsca i sposobu wykorzystania albo usuwania
Sciekdbw powinien minimalizowac negatywne od-
dziatywania na Srodowisko”. Zgodnie z art. 194
tejze ustawy ,kto (...) nie zapewnia ochrony wéd
przed zanieczyszczeniem zgodnie z wymaganiami,
o ktérych mowa w art. 42 - podlega karze grzyw-
ny".

Z tego wzgledu razgcym zaniedbaniem jest
pomijanie w procesie modernizacji linii, stacji, czy
catych weztow inwestycji w punkty utrzymania czy-
stosci zgodnie z wymaganymi przepisami ochrony
Srodowiska. Dziatania takie powinny byc¢realizowa-
ne zarébwno w interesie zarzgdcy infrastruktury, jak
i przedstawicieli samorzgddéw lokalnych odpowie-
dzialnychzawydawaniepozwolenwodnoprawnych
oraz ochrone Srodowiska. Wystarczy, ze w ramach
projektu zostanie zaplanowana budowa toréw od-
stawczych o dtugosci i ilosci zgodnej z potrzebami
przewozowymi skonsultowanymi z ekspertami
i organizatorem transportu wraz z przeznacze-
niem jednego z nich na cele stacjonarnego punktu
mycia zewnetrznego pojazdéw. W ramach budo-
wy tych toréw mozna bez wiekszego problemu
nawierzchnie jednego z nich wyposazy¢ w torowe
koryta pojazdu (zazwyczaj od 60-120 metréw),
wraz z budowg w sgsiedztwie zbiornika na odpady
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ptynne. Instalacja taka powinna by¢ wyposazona
w obustronnie utwardzone ciggi piesze i dobre
oswietlenie dla zapewnienia odpowiedniego bez-
pieczenstwa pracy personelu.

Punkty sprzatania wewnetrznego

Jednym z podstawowych elementéw prefe-
rencji przewozowych, decydujgcych o wyborze
transportu kolejowego jako Srodka transportu,
jest czysto$¢ na poziomie akceptowalnym przez
klienta. Nowoczesny tabor kolejowy wypierajgcy
sukcesywnie wiekowe pojazdy wymaga zupet-
nie innych technologii utrzymania czystosci niz
metody stosowane dotychczas na kolei. Sto-
sowanie nowoczesnych tkanin na obicia foteli,
w przeciwienstwie do plastiku lub dermy, po-
cigga za sobg koniecznos¢ profesjonalnego
i codziennego odkurzania zamiast przecierania
mokrg szmatkg. Podobnie do czyszczenia pod-
tég nalezy stosowad mechaniczne szorowarki.
Podobnie do mycia okien, zagtowkéw, stolikdw,
$cian, poétek i pozostatej galanterii nalezy uzywac
indywidualnych $rodkéw chemicznych opartych
na nanotechnologii dostosowanych do indywi-
dualnych wymagan materiatu z jakiego sg wy-
konane. Powoduje to konieczno$¢ stosowania
specjalistycznych  wozkéw sprzatajgcych, po-
dobnych do tych stosowanych w marketach lub
szpitalach. Poza tym zbierane w pociggu odpady
powinny by¢ segregowane i sktadowane zgodnie
z wymogami ustawy o odpadach z 14 grudnia
2012r.

Wszystkie te wymagania sprawiaja, ze punkty
przeznaczone do pozornie btahego sprzatania we-
wnetrznego pojazdow kolejowych powinny by¢ od-

Budowa nowoczesnej myjni taboru moze by¢ prosta i szybka przy wykorzystaniu gotowych prefabrykatéw
Foto: B+F Beton- und Fertigteilgesellschaft mbH Lauchhammer
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powiednio ulokowaneiwyposazone, tak by spetnia-
ty wymogi bezpieczenstwa zaréwno w odniesieniu
do systemu kolejowego, ochrony Srodowiska jak
i bezpieczenstwa pracy pracownikédw wyko-
nujgcych  czynnosci  utrzymania  pojazdow
w czystosci. Z tego powodu muszg miec bez-
pieczne dojscia, by¢ ostoniete od czynnych
torow kolejowych, by¢ prawidtowo oswie-
tlone, mie¢ dostep do czystej biezgcej wody
i zlewania Sciekdéw, ktére dzis powszechnie sg
wylewane na tory. Zastosowanie mechanicznych
urzgdzen utrzymania czystosci (odkurzacze, szo-
rowarki) wymaga statego zasilania, ktére powinno
byc dostarczone z zewnetrznych punktéw zasilania
ulokowanych przy torze przeznaczonym do utrzy-
mania czystosci. Kazdy z takich torow powinien
by¢ wyposazony w pomosty umozliwiajgce swo-
bodne wchodzenie do pojazdu wraz z mozliwo-
$cig wprowadzenia ciezkiego sprzetu mechanicz-
nego i woézkdéw sprzatajgcych. Wysokos¢ takiego
wejscia powinna wynosi¢ 0,76 m nad poziomem
szyny, a wiec mie¢ wysoko$¢ typowego peronu
i powierzchnie zabezpieczajgca przed poslizgnie-
ciem, a w miare mozliwosci takze porecze.
Wbrew pozorom wymienione powyzej inwe-
stycje powinny byc¢ zrealizowane przez zarzadce
infrastruktury, a dofinasowane np. z funduszu
ochrony Srodowiska, gdyz ich brak uniemozliwia
budowanie interoperacyjnej sieci kolejowej oraz
powoduje zanieczyszczanie terenéw kolejowych.

Nowoczesne myjnie taboru kolejowego z elementéw
prefabrykowanych dajg gwarancje szybkiej budowy,
prostego utrzymania i petnej ochrony Srodowiska
naturalnego i ochrony wod / Foto: B+F Beton- und
Fertigteilgesellschaft mbH Lauchhammer
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Punkty przegladowo-naprawcze

Przy okazji budowy toréow odstawczych nalezy
w miare mozliwosci stworzy¢ ogdélnodostepne
punkty przeglagdowo-naprawcze, wyposazone
w kanaty inspekcyjne oraz pomosty do sprawdza-
nia $lizgdbw pantografow. Budowa takich punktow
poprawi zaréwno efektywnos$¢ wykorzystania
taboru kolejowego bedgcego w dyspozycji ope-
ratoréow i wyeliminowanie zbednych przebie-
gow w celu wykonania przegladdéw i inspekcji
w zakresie pierwszego poziomu utrzymania (P1).
Pozwoli takze szybciej i doktadniej diagnozowac
ewentualne nieprawidtowosci mogace pojawic sie
w pracy pojazdéw wykorzystywanych w przewo-
zach towarowych, podnoszac w ten sposéb ogdiny
poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego.

Budowa punktéow przeglagdowo-naprawczych
sktadajgcych sie z kanatow i pomostéw inspek-
cyjnych powinna byc¢ zrealizowana na stacjach
weztowych oraz tam, gdzie w sezonie letnim
i zimowym rozpoczynajg i koncza bieg pociagi.
Nalezy tez podobne obiekty wybudowac przy
kazdej stacji rozrzgdowej, porcie oraz duzym
przewozy towarowe. Oczywiscie w przypadku
punktow dedykowanych dla przewozéw pasa-
zerskich dtugos¢ takich kanatéw powinna by¢
rowna co najmniej potowie dtugosci czteroczto-
nowego pojazdu, z zachowaniem bezpiecznego
wejscia do kanatu po obu stronach toru oraz
odpowiedniej dtugosci toru przed i za kanatem,
umozliwiajgcej przeglagd podwozia nawet 4 czto-
nowych pojazdéw. Optymalnym rozwigzaniem,
zwiaszcza w obszarze aglomeracji, bytoby wy-
budowanie kanatéw o dtugosci 80-90 metréw,
a w przypadku punktéw dla lokomotyw - o dtugo-
$ci ok. 25-30 metréw. Punkty te powinny posia-
da¢ dogodny dojazd samochodéw dostawczych,
odpowiednie oSwietlenie oraz przytgcza do zasila-
nia urzadzen technicznych o odpowiedniej mocy
i napieciu.

Punkty nawadniania taboru

O ile w ramach punktéw mycia i czyszczenia
lub kanatéw inspekcyjnych nie zostanie wykonana
instalacja do nawadniania pociggéw, instalacje
takie powinny by¢ wykonane na innych torach od-
stawczych lub stacyjnych (np. stacjach koncowych).
Przytgcza takie muszg byc zlokalizowane wzdtuz
toru na dtugosci min. 100 m w odlegtosciach
okoto 20-25 m od siebie, umozliwiajgc jednoczesne
wodowaniezarownosktadowzespolonychjakiskta-
dow wagonowych, przy wykorzystaniu przytaczy
omaksymalnejdtugosci5-10m.Instalacjaiprzytgcza
do tej instalacji muszg by¢ zabezpieczone przed
przemarzaniem i zamarzaniem, tak by byty
mozliwe ich uzytkowanie przez caty rok. Tylko
woOwczas ma sens inwestowanie w nowoczesny
tabor kolejowy i system toalet zamknietych.
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Tory dla przewozéw towaréw niebezpie-
cnych

Zdecydowana wiekszo$¢ omawianych powyzej
elementéw infrastruktury ustugowej dotyczyta
budowy obiektéw dla potrzeb interoperacyjno-

Sci i ekologii przewozéw pasazerskich. Jednakze

gtbwnymi zamierzeniami budowy systemu inter-

pretacyjnego kolei europejskich jest stworzenie
systemu transportu umozliwiajgcego przewoz
tadunkdéw, w tym takze towardéw niebezpiecznych.

Z tego wzgledu warto przypomnie¢, iz juz nie-

mal od 3 lat obowigzujg przepisy, ktére cho¢ nie

sg pochodng ustawy o transporcie kolejowym,

w sposob istotny majg wptyw na wszelkie inwe-

stycje i cato$¢ systemu kolejowego w naj-

blizszych  latach. Jest to Rozporzadzenie

Ministra Transportu, Budownictwa i Gospo-

darki Morskiej z dnia 25 kwietnia 2012 r.

w sprawie warunkéw technicznych dla toréw do

awaryjnego odstawiania uszkodzonych wagonéw

kolejowych przewozgcych towary niebezpieczne,
wydane na podstawie art. 106 ust. 1 pkt 2 Ustawy

z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towardw

niebezpiecznych. W mysl| tych przepiséw, cata in-

frastruktura kolejowa do dnia 31 grudnia 2020 r.,

powinna by¢ wyposazona w tory do awaryjnego

odstawiania uszkodzonych wagonéw kolejowych
przewozgcych towary niebezpieczne. Cho¢ roz-
porzgdzenie nie precyzuje doktadnie na jakich
stacjach takie tory powinny by¢ wybudowane, to
jednak wskazuje, iz miejsca takie majg powstac na
istniejgcych stacjach granicznych, rozrzadowych

i manewrowych, na ktoérych odbywa sie przyjmo-

wanie, manewrowanie, rozrzgdzanie lub zestawia-

nie pociggdw przewozacych towary niebezpieczne.

Warto tu wspomnie¢, iz ustawodawca nie precy-

zuje rodzaju materiatéw niebezpiecznych, jakich

przepis ten dotyczy. Jest to bardzo istotne z punk-
tu widzenia zmian, jakie weszty w przepisach RID

w 2014 roku, zgodnie z ktérymi wegiel kamienny,

koksiantracyt zostaty sklasyfikowane jako materiat

niebezpieczny w klasie 4.2. Tym samym zabudo-
wanie powyzszych instalacji jest obligatoryjne nie-
mal dla kazdej stacji i bocznicy kolejowej, na ktérej
dokonuje sie manewrow lub formowania sktadéw

z weglem kamiennym, koksem lub antracytem.

Kazdy z toréw do awaryjnego odstawiania
uszkodzonych wagondéw kolejowych przewoza-
cych towary niebezpieczne powinien spetniac
ponizsze kryteria:

* mie¢ minimum 60 m dtugosci uzytecznej oraz
spetnia¢ wymagane parametry nawierzchni ko-
lejowej,

* posiadacizolacje zabezpieczajgca przed prgdami
btgdzgcymi zgodng z wymaganiami okreslonymi
w Polskich Normach, dotyczacych izolacji zabez-
pieczajgcej przed pragdami btgdzgcymi wywota-
nymi przez trakcje elektryczng pradu statego,
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* nie moze znajdowac sie pod siecig trakcyjna.

Samo stanowisko do awaryjnego odstawiania
uszkodzonych wagondéw kolejowych przewoza-
cych towary niebezpieczne powinno:

* mie¢ co najmniej 35 m dtugosci,

* byc¢ zlokalizowane w odlegtosci nie mniejszej niz:
- 50 m od obiektéw uzytecznosci publicznej oraz

budynkdéw mieszkalnych,

- 30 m od obiektéw budowlanych innych niz
okreslone powyzej,

- 25 m od osi toru gtbwnego zasadniczego lub
szlakowego,

- 15 m od osi najblizszego toru z siecig trakcyjng,

- 10 m od rowow, studzienek i urzgdzen melio-
racyjnych,

* by¢ wyposazone w instalacje odgromowg i uzie-
miajgcg zgodng z wymaganiami okreslonymi
w Polskich Normach okreslajgcych wymagania
dla instalacji odgromowych i uziemiajgcych,

* posiadac zainstalowany wiatrowskaz,

* by¢ oznakowane tablicg informujgcg o potozeniu

stanowiska postojowego oraz znakami informu-

jacymi o zagrozeniu pozarem oraz usytuowaniu
hydrantu zgodnymi z Polskimi Normami doty-
czacymi znakéw bezpieczenstwa,

posiadac czynny hydrant o wydajnosci co naj-

mniej 10 dm?/s,

* posiadac uszczelniong nawierzchnie zabezpie-
czajgcg przed przenikaniem towarow niebez-
piecznych do gruntu, wdéd powierzchniowych
i gruntowych,

* by¢ usytuowane poza zagtebieniami terenu,

* mie¢ zapewniony dostep do utwardzonego do-
jazdu umozliwiajacego przejazd lub zawrdcenie
pojazdu,

* by¢ wyposazone w patatke geomembranowg
o wymiarach nie mniejszych niz 6 x 4 m wraz
z linkami, zaopatrzong w zaoczkowane otwory
do podwieszenia pod wagon, z miejscem zdepo-
nowania na posterunku technicznym obstuguja-
cym tor.

Podstawowym elementem zabezpieczajgcym
nawierzchnie torowg przed przenikaniem do grun-
tu materiatéw niebezpiecznych powinna by¢ zinte-
growananawierzchnia bezpodsypkowa, wykonana
z elementow zelbetonowych, zapewniajgca, po-
dobnie jak w przypadku punktéw czyszczenia
taboru, sciek ewentualnych materiatdw niebez-
piecznych do zewnetrznego zbiornika o pojem-
nosci co najmniej 20-40 m3. Zaréwno zbiornik jak
i nawierzchnia kolejowo-betonowa, powinna miec
wytrzymatos¢ betonu w klasie minimum C35/45
wg PN-EN206-1 i spetniac klase odpornosci na eks-
pozycje w zakresie minimum: XC4, XF4, XD3, XM2.

Wspotczesne Systemy Transportowe
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Zasilanie sieci trakcyjnej

Stopniowy proces unowocze$niania parku
taborowego takze pod katem jego interoperacj-
nosci sprawia, iz na liniach kolejowych pojawia-
jg sie coraz czesSciej nowoczesne lokomotywy
uniwersalne o mocy 5-6 MW. Pojazdy tego typu,
z uwagi na swoje parametry trakcyjne, umozliwia-
ja prowadzenie zaréwno ciezkich pociggéw towa-
rowych jak i sktadow pasazerskich zestawionych
z wagonoéw jedno i dwupoziomowych osiggajac
przy odpowiednim zestawieniu przyspieszenia
porownywalne z nowoczesnymi elektrycznymi
zespotami trakcyjnymi. Sytuacja taka wymusza
projektowanie catego uktadu zasilania w taki spo-
sob, by pojawienie sie nawet kilku lokomotyw tego
typu na jednej podstacji nie powodowato spadku
napiecia i nie byto powodem ograniczenia zdolno-
$ci przepustowych zmodernizowanych linii.

Mozliwo$¢ prowadzenia pociggdéw jedng loko-
motywg przez wiele krajéw spowoduje zapewne
pojawienie sie relacji przewozowych prowadzo-
nych dwiema czynnymi lokomotywami duzej
mocy. Nalezy wiec oczekiwad, iz szczegbdlnie na
liniach taczacych porty morskie z potudniem na-
szego kraju, a takze przebiegajgcych przez koryta-
rze europejskie, gorskie, na odcinkach przejs¢ gra-
nicznych, jak réwniez wyloty z duzych aglomeracji
i okregow przemystowych, pociggi towarowe bedg
prowadzone dwiema lokomotywami o t3gcznej
mocy do 12 MW. Dotyczy¢ to moze w szczegol-
nosci ciezkich pociggéw kontenerowych, ktére
w celu sprostania konkurencji drogowej, bedg tra-
sowane na petng dtugos¢ oraz maksymalne para-
metry konstrukcyjne platform (120 km/h), w celu
jak najszybszego potgczenia terminali. Ponadto,
najprawdopodobniej jedyng szansg na podniesie-
nie przepustowosci linii kolejowych w obszarze,
gdzie wyczerpuje sie zdolnosci przepustowe, np.
w rejonie Tréjmiasta, bedzie wymaog podniesienia
predkosci przejazdu pociggéw wiasnie poprzez
zwiekszenie mocy lokomotyw. Dziatania w tym
kierunku bedg na pewno tansze niz budowa
dodatkowych torow. Z tego tez wzgledoéw w ra-
mach modernizacji gtbwnych linii kolejowych nale-
zy bezwzglednie projektowac sie¢ kolejowg i cate
uktady zasilania na maksymalny pobér pradu rze-
du 11-12 MW od pojedynczego sktadu. Pozwoli to
na bezproblemowe wprowadzanie nowego taboru
w perspektywie najblizszych 20-30 lat bez koniecz-

nosci ponownej modernizacji istniejgcych ukta-
dow zasilania zgodnie z rosngcymi potrzebami
przewoznikow.

Podsumowanie

Dalsze pomijanie w procesie moder-
nizacyjnym  potrzeb  przewoznikédw  kole-
jowych bedzie prowadzito do braku pet-
nego wykorzystania korzysci ptynacych

z wielomilionowych naktadéw na poprawe stanu
infrastruktury kolejowej ze stratg dla interopera-
cyjnosci systemu. Moze takze grozi¢ ponoszeniem
dodatkowych kosztéw przez zarzadce infrastruk-
tury i przewoznikéw z powodu nieuwzgledniania
ich potrzeb oraz wymagan prawnych, w tym
szczegolnie w zakresie ochrony Srodowiska i za-
sobow wodnych. Szczegotowe wytyczne i zakres
ramowych wytycznych dla unifikacji tych obiek-
tow powinny by¢ przedmiotem szerszej dyskusji
w gronie przedstawicieli Srodowiska kolejowe-
go, ze szczegblnym uwzglednieniem ekspertéw,
inzynieréw, zarzadcéw infrastruktury przewozni-
koéw kolejowych pasazerskich i towarowych oraz
organizatorow transportu publicznego. Eksperci
firmy AUDIT RAIL chetnie podzielg sie swoimi
praktycznymi i teoretycznymi doswiadczeniami
w przedmiotowym obszarze, w celu wypracowania
katalogu dobrych praktyk i jednolitych wytycznych
regulujgcych ten zaniedbany obszar infrastruktury
kolejowe;j.

Some of the requirements for the modernization of the railway infrastructure from the perspective of the needs of

operators and carriers

Endeavour to eliminate barriers to the free movement of people, goods, services and capital between the countries of the

European Community necessitates the determination of requirements for the construction and modernization infrastructure
services in parallel with the modernization of railway lines. Currently committed negligence in providing facilities of the tech-
nical infrastructure necessary for the proper and safe operation, fully pertaining to the railway network, have been presented.
on a large scale in the future.
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Grzegorz Peruri, Aleksander Stadkowski

» wydarzenia

Transport Problems 2015

W dniach 22-23 czerwca w Katowicach odby-
to sie Miedzynarodowe Sympozjum Naukowe
LTransport Problems”. Podczas czwartej edycji
tego wydarzenia, udziat w obradach wzieli gtéwnie
mtodzi naukowcy, pragngcy wymienic¢ sie swoimi
doswiadczeniami naukowymi z szeroko rozumia-
nej tematyki transportu. Uczestnicy Sympozjum,
poza wymiang informacji naukowych, mogli brac
udziat w imprezach towarzyszacych. Najwazniej-
szg z nich byto zwiedzanie Slagskiego Centrum
Logistyki w Gliwicach.

Kolejne trzy dni wypetnity obrady naukowcow
i ekspertéw, ktorzy zebrali sie juz po raz si6dmy na
Miedzynarodowej Konferencji Naukowej ,Trans-
port Problems”. W tym roku miata ona miejsce
w Katowicach, Dylakach koto Opola oraz Gliwicach.
Oprocz obrad odbywajgcych sie w sesjach plenar-
nych, majgcych miejsce poczatkowo w Katowicach
a nastepnie w Dylakach koto Opola, nie zabrakto
réwniez wydarzen kulturalnych. W ramach imprez
towarzyszgcych przewidziano zwiedzanie miasta
Opole oraz wycieczke na Gére sSw. Anny. Na zakon-
czenie Konferencji jej uczestnicy mogli rowniez za-
poznac sie z funkcjonowaniem Slaskiego Centrum
Logistyki w Gliwicach.

Slaskie Centrum Logistyki w Gliwicach
Foto: Grzegorz Perun

Patronat medialny nad Konferencjg i Sympo-
zjumobjetowtym roku réwniez czasopismo Wspot-
czesne Systemy Transportowe. W tegorocznych
edycjach obu wydarzeh udziat wzieto ponad 250
0s0b, jednak bezposrednio w obradach obecnych

1/2015

byto ich okoto 70. Byli to przedstawiciele wielu kra-
joéw, poza liczng reprezentacjg naukowcéw z Pol-
ski, Rosji i Ukrainy obecni byli badacze z Austrii,
Biatorusi, Butgarii, Czech, Gruzji, Litwy, Macedonii,
Rumunii, Serbii, Stowacji, Stowenii i Uzbekistanu.

Formuta Konferencji i poprzedzajacego jg Sym-
pozjum nie ulegta zmianie od czterech lat. Podziat
na dwa osobne spotkania, podczas ktorych naste-
puje prezentacja wynikow badan z tego samego
obszaru tematycznego wynika nie tylko z wieku
i doswiadczenia biorgcych w nich osoéb, ale row-
niez z czasu trwania kazdego ze spotkan, miejsca
realizacji oraz wydarzen towarzyszgcych.

Wszystkie z ponad 100 artykutéw zgtoszonych
do tegorocznych Sympozjum i Konferencji opubli-
kowano na niespetna 900 stronach ,Symposium
and Conference Proceedings” w wersji elektronicz-
nej. Na kolejng edycje obu wydarzen, przewidzia-
ng na drugg potowe czerwca 2016 r., zapraszajg
Organizatorzy oraz Wtadze Wydziatu Transportu
Politechniki Slgskiej.

Od lewej: prof. dr hab. inz. Bogustaw tazarz,
Dziekan Wydziatu Transportu Politechniki Slaskiej,
prof. dr hab. Aleksander Stadkowski, Przewodni-
czagcy Komitetu Organizacyjnego TP 2015 oraz
prof. dr hab. inz. Aleksander Kravchenko z Zytomier-
skiego Uniwersytetu Technicznego

Foto: archiwum Transport Problems
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KONFERENCJE KOLEJOWE

BETON RAIL 2016

Budowa i utrzymanie kolejowych konstrukcji betonowych
10 lutego 2016, Katowice

Cleanig Rail 2016

Nowe technologie utrzymania czystosci w pociggach i na dworcach kolejowych
2 marca 2016, Katowice

Przejazdy Kolejowo-Drogowe 2016
Nowe technologie w budowie i eksploatacji przejazdow kolejowo-drogowych
16 marca 2016, Katowice

Eksploatacja Taboru Kolejowego 2016
Nowe technologie w naprawach i utrzymaniu taboru kolejowego
6 kwietnia 2016, Katowice

BHP Rail 2016

Bezpieczenstwo i Higiena Pracy na Kolei
11 maja 2016, Katowice

City Rail 2016

Transport szynowy w obstudze aglomeracji
8 czerwca 2016, Katowice

Organizatorzy:

WSPOECZESNE AU D I I RAI L
SYSTEMY
TRANSI

PORTOWE

Szczegotowe informacje na temat konferencji dla 0sob zainteresowanych udziatem
lub prezentacja znajdujg sie na stronie www.kolej.com.pl/konferencje oraz www.aksonmedia.pl
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TRACK TEC

Nowa jakos¢ w infrastrukturze transportu

Track Tec to czotowy producent i dostawca
systemowych rozwigzan dla infrastruktury
transportu w Europie, posiadajacy szeroka
oferte produktéw i ustug, ktdére spetniaja
najwyzsze standardy jakosci.

Profesjonalne doradztwo Grupy na kaidym
etapie realizacji zamowien, kompleksowa logistyka
i wspétpraca z klientem oparta na wieloletnim
doswiadczeniu oraz kompetencjach, pozwalajg
budowac jej status miedzynarodowego lidera w
branzy kolejowej.

Marka Track Tec to:

e realizacja ustug na najwyzszym mozliwym poziomie
w kazdym z siedmiu zaktadéw produkcyjnych
zlokalizowanych w Polsce i za granica

¢ kompetencje i referencje potwierdzajgce realizacje
kontraktéw do ponad 30 krajéw na Swiecie

¢ konsekwentnie realizowana strategia
indywidualnego podejscia do klientdw i ustug

® bezpieczenstwo, terminowos¢ dostaw, oraz
optymalizacja zapaséw, kosztéw i czasu klientow
dzieki systemom just-in-time oraz one-stop-shop

¢ innowacyjna logistyka i najnowoczesniejsze
rozwigzania

Track Tec S.A. - ul. Rondo ONZ 1 - 00-124 Warszawa - Polska - Tel. +48 22 354 91 11 - Fax +48 22 354 91 09 | Track Tec S.A. - ul. Francuska 34

40-028 Katowice - Polska - Tel. +48 32 66 11 000 - Fax +48 32 66 11 003 | Track Tec GmbH - Zollhof 8 - 40221 Dusseldorf - Niemcy

Tel. +49 (0) 211 229 872 00 - Fax +49 (0) 211 229 872 22 | Track Tec GmbH - Zaktad Leuna - Tel. +49 (0) 3461 43 5111 - Tel. +49 (0) 3461 43 5112

Fax +49 (0) 3461 43 5120 | Track Tec GmbH - Zaktad Coswig - Tel. +49 (0) 34903 474110 - Fax +49 (0) 34903 474120 |
Track Tec S.A. - Kr.Valdemara iela, 21-645 - LV-1010 Riga - totwa - Tel. +371 6703 5215 - Fax +371 6703 5252

E-Mail: info@tracktec.eu

www.tracktec.eu




