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Urzadzenia ochrony zwierzat

wprowadzane wzdtuz modernizowanych tras kolejowych

Wojciech Koztowski, Andrzej Surowiecki, Ryszard Skuta

Artykut dotyczy zagadnieri ochrony Srodowiska przyrodniczego, ktére zgodnie z odpowiednimi wytycznymi powinien uwzglednia¢ inwestor,
projektant i wykonawca robét w procesie modernizacji magistral kolejowych. Przedstawiono najczestsze wymagania w tym zakresie, jakie sq
naktadane w decyzjach o uwarunkowaniach srodowiskowych. W szczegélnosci omdwiono stosowane na PKP PLK dwa typy urzqdzen, stuzqcych
do ochrony zwierzqt wzdtuz magistralnych tras kolejowych.
Artykut jest zmodyfikowanq wersjq referatu z IX. Konferencji Naukowo-Technicznej "Nowoczesne technologie i systemy zarzqdzania w kolejnictwie’,

Koscielisko, 1-3.12.2010'r.
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1. Widok fragmentu magistrali E-20 Mirisk Mazowiecki-Siedlce z zainstalowanymi prewenterami UOZ-1 [3], fot. Bombardier

Projektujgc modernizacje magistrali kolejo-
wej nalezy zgodnie ze stosownymi standar-
dami technicznymi (np. [4]) mie¢ na uwadze
miedzy innymi:

- dostosowanie wszystkich parametréw na-
wierzchni i podtoza do zatozonych warun-
kéw eksploatacyjnych, zapewniajac odpo-
wiednio wysoki stopien niezawodnosci,

+ spetnienie odpowiednich wymogodw, ce-
lem wykreowania trasy przyjaznej dla $ro-
dowiska.

Wedtug postanowienn Rozporzadzenia Rady

Ministrow [2] budowa i modernizacja linii
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kolejowych jest zaliczana do przedsiewzie¢,
ktére moga znaczaco destruktywnie wptywac
na srodowisko. Wobec tego wymagane jest
przeprowadzenie postepowania zgodnie ze
specjalnymi procedurami, polegajacego na
analizie i ocenie wszystkich aspektéw oddzia-
tywania tych inwestycji. Postepowanie takie
konczy sie decyzja o uwarunkowaniach $ro-
dowiskowych, w ktorej wskazane sg miedzy
innymi dziatania, jakie nalezy podja¢ celem
minimalizacji negatywnego wptywu przedsie-
wziecia na srodowisko. Jeden ze szczegdlnych
problemdw, towarzyszacych inwestycjom,

ktorych dotyczy niniejszy artykut jest ochrona
zwierzat wzdtuz tras komunikacyjnych. Trans-
port kolejowy (podobnie jak samochodowy)
moze stanowi¢ zagrozenie dla prawidtowe-
go funkcjonowania korytarzy ekologicznych,
w tym zagrozenie dla zycia zwierzat. Do naj-
czestszych wymagan w zakresie ochrony sro-
dowiska przyrodniczego, naktadanych w de-
cyzjach o uwarunkowaniach srodowiskowych
przy modernizadcji linii kolejowych naleza:
- budowa nowych przejs¢ dla zwierzat i ele-
mentéw (tzw. wygrodzen) naprowadzaja-
cych,
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- adaptacja istniejacych obiektow inzynie-
ryjnych (mostéw matych, przepustéw) do
petnienia funkgji przejs¢ dla zwierzat,

« instalacja akustycznych urzadzen po-
wstrzymujacych zwierzeta przed wtar-
gnieciem na tory (w artykule nazywanych
urzadzeniami prewendji albo prewente-
rami) w momencie zblizania i przejazdu
pociagow,

« instalacja wizualnych urzadzen prewendji,

- przystosowanie systeméw odwodnienia
linii kolejowych do umozliwienia migragji
gaddw, ptazéw i drobnych ssakéw w spo-
sob, ktéry zapewni ochrone przed przedo-
staniem sie zwierzat do systemu odwod-
nienia bez mozliwosci jego opuszczenia
(11, [31.

Przedsiebiorstwo PKP PLK S.A. nie tylko re-

alizuje postanowienia decyzji $rodowisko-

wych, lecz takze z wiasnej inicjatywy organi-
zuje akcje ratowania zwierzat i opracowuje
rozwiazania zapobiegajgce zjawiskom ne-
gatywnego oddziatywania transportu szy-
nowego na srodowisko przyrodnicze [3]. W
artykule oméwiono dwa rodzaje akustycz-
nych urzadzen prewendji, zastosowane na
magistralach PKP. Podstawowa zaleta tych
urzadzen jest ich dziafanie polegajace na
ciggtym przemieszczaniu sie sygnatu wraz

Z poruszajgcym sie pociggiem. W zwigzku

z tym zwierzeta rezygnujg z przebywania w

poblizu trasy kolejowej tylko w przypadku

przejezdzajacego pociggu. Urzadzenia te
moga z powodzeniem zastapi¢ powszech-
nie stosowane w krajach Europy Zachodniej
systemy ograniczer dostepu do torowisk
linii duzych predkosci w postaci ogrodzen
wysokg siatkg lub podziemnych i nadziem-
nych przejs¢ dla zwierzat. Jako przyktady
akustycznych urzadzen ochrony zwierzat
omoéwiono systemy: UOZ-1 oraz SOLARTUX.

System UOZ-1

W roku 2004 skonstruowano i zamontowa-

no pierwszy w skali $wiatowej system pre-

wencyjny UOZ-1 na fragmencie linii E-20

Minsk Mazowiecki-Siedlce (rys.1) [3] sktada-

jacy sie zdwdch elementow:

« urzadzenia UOZ-1 w ksztatcie pionowego
walca o wysokosci 110 cm i o $rednicy ok.
30cm (typu wieza), instalowane przy torze
w miejscach statych tras przemieszczania
sie zwierzat,

- moduty diagnostyczne EZG z oprogramo-
waniem (wspotpracujace z wiezami UOZ-
1), zainstalowane w kontenerach samo-
czynnej blokady liniowej (sbl) typu SHL-12
produkcji Bombardier Transportation Pol-
ska.

Kazda wieza UOZ-1 jest autonomicznie pra-

cujacg jednostka, wyposazong w zasilacz

sieciowy, elektronike sterujaca i gtowice z

przetwornikami akustycznymi. Wieza jest

osadzona na betonowym fundamencie, po-
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2. Urzqdzenie (wieza) UOZ-1 na magistrali E-20 Mirisk Mazowiecki-Siedlce
UOZ-1 [3], fot. Bombardier
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Alstyerrodwleting coolaszace zalerzat (1,2.3,.)

3. Przekroj poprzeczny przez tor wraz z systemem SOLAR TUX [3]

sadowionym na podtorzu (w ciggu stupow
trakcyjnych) naprzemiennie, po obu stro-
nach torowiska (rys.2) [3]. W gornej czesci
urzadzenia widoczne s3 otwory, przez ktére
emitowane s3 sygnaty odstraszajace. Obu-
dowa ma kolor szary i wykonana jest z kom-
pozytow epoksydowo — szklanych. Urzadze-
nia UOZ -1 sg automatycznie uruchamiane
na krotko przed przejazdem pociagu, na
podstawie sygnatow otrzymanych z obwo-
dow automatyki samoczynnej blokady linio-
wej. Sygnaty te powoduja uruchomienie w
odpowiednim momencie procedury odstra-
szania w poszczegdlnych urzadzeniach UOZ
-1. Kompletna sekwencja odstraszajaca trwa
od 50 do 180 sekund, a jej dtugosc jest auto-
matycznie dopasowana do zmieniajacej sie
sytuacji ruchowej na linii kolejowej (pociag
zwalnia, przyspiesza lub zatrzymuje sie na
przystanku).

Z kazdym kontenerem sbl typu SHL-12
moze pracowac do 32 urzadzert UOZ-1 (co
gwarantuje petna ochrone szlaku na dtu-
gosci catego odcinka izolowanego i moze
mie¢ zastosowanie w przypadku ochrony
linii kolejowych prowadzacych przez obszar
rezerwatu przyrody). W przypadku koniecz-
nosci ochrony mniejszych obszaréw, liczba
,odstraszaczy” UOZ-1 moze by¢ dostosowa-
na do wielkosci obszaru (np. 4 urzadzenia
UOZ -1 pozwalaja na ochrone odcinka linii
o dtugosci ok. 250m). Zaktadany skuteczny
zasieg oddziatywania pojedynczego urza-
dzenia UOZ-1 wynosi ponad 70m. Zasilanie
urzadzen odbywa sie drogg kablowg z kon-
tenera samoczynnej blokady liniowej (sbl),
z zapewnieniem dostawy energii na mini-
mum 8 godzin. Wszystkie urzgdzenia UOZ-1
potaczone sg miedzy sobg oraz kontenerem
sbl magistralg informatyczng oparta na tacz-
nosci przewodowej, pozwalajagcg na syn-
chronizacje dziatania urzadzenia oraz petna
autodiagnostyke, z mozliwoscig nadzoru ich
pracy w Centrum Serwisowym (LCS). Po-

nadto kazda wieza UOZ-1 jest wyposazona
w zestaw czujnikdw reagujacych na proby
kradziezy i wandalizmu (wszystkie urzadze-
nia UOZ z danego rejonu emituja alarmo-
wy sygnat dZzwiekowy oraz przesyfajg do
LCS informacje o prébie wtamania). Na od-
cinku Minsk Mazowiecki-Siedlce magistrali
E-20, w warunkach rzeczywistej eksploata-
cji zweryfikowano zastosowane rozwigza-
nia techniczne oraz metode emisji i arsenat
akustycznych  bodZcow  odstraszajgcych
(rys.1) [3].

System SOLARTUX

System (rys. 3) [3] sktada sie z:

- samodzielne urzadzenia-prewentery (typu
wiezowego) powstrzymujace zwierzeta
przed wtargnieciem na tory, montowane
obustronnie wzdtuz toru, w odlegtosci ok.
70 m (system liczy ogdtem 239 sztuk pre-
wenterdw fgczonych w sekcje, zawierajace
max 8 sztuk);

- stacje bazowe umiejscowione jednostron-
nie poza torem, z ktérych kazda obstugu-
je max 8 sztuk prewenteréow wiezowych
(czyli jedng sekgcje);

- system powiadamiajacy o nadejsciu po-
ciggu, montowany wzdtuz linii kolejowej
w odstepach ok. 840 m.

Prewenter jest urzadzeniem elektronicznym

zainstalowanym w stalowej obudowie ruro-

wej (tubus) srednicy ok. 0,24 m, o grubosci

scianek min. 6 mm i wysokosci 1,2-1,5 m.

Obudowa jest posadowiona na fundamen-

cie zelbetowym. Wewnatrz znajduje sie

przetwornik dZzwieku z gtosnikiem. Urzadze-
nie emituje modulowany zestaw dZwiekdw

o czestotliwosci 2-6 kHz, ktéra zmienia sie

wraz z temperaturg powietrza. Elektronika

jest zabezpieczona przed wilgocia i ekstre-
malnymi temperaturami.

Stacje bazowe zbudowane s3 (podob-
nie jak prewenter) ze stalowego cylindra
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$rednicy ok. 0,7 m i wysokosci ok. 1,2 cm
oraz grubosci $cianek min. 6 mm. Obudowa
stacji bazowej zamontowana jest takze na
fundamencie zelbetowym. Wewnatrz stacji
bazowej znajdujg sie: bateria; ukfad elek-
troniczny odbierajacy i przekazujacy sygnat
0 nadejsciu pociaggu; uktad elektroniczny
powiadamiajacy o ewentualnej probie wia-
mania. Oba urzadzenia (prewenter i stacja
bazowa) sg zabezpieczone przed dewasta-
Cjg i wiamaniem. Obudowa stacji bazowej
stanowi podstawe masztu (stalowego, ocyn-
kowanego i powleczonego emalig na bazie
epoksydu) o wysokosci 3-4 m, zawierajace-
go baterie stoneczna. U zwienczenia masztu
montowa¢ mozna specjalnie skonfigurowa-
na kamere, nadzorujaca prace urzadzen oraz
monitorujacg zachowania zwierzat.

System umozliwia uruchomienie urza-
dzen na kilka sekund przed nadejsciem czota
pociagu. Sygnat dZzwiekowy pojawia sie jed-
nocze$nie w sekcji (zawierajacej do 8 sztuk
prewenteréw), co odpowiada odcinkowi
okoto 210 mb linii kolejowej. W zaleznosci
od predkosci jazdy pociggu uruchamiane
s z wyprzedzeniem kilku sekund nastepne
sekcje (rowniez po 8 szt. prewenteréw). Sys-
tem dziata kaskadowo. Kazdorazowo czas
emitowanego dzwieku wynosi od kilku do
kilkunastu sekund. Wskutek przechwytywa-
nia przez system sygnatu o nadjezdzajacym
pociggu odcinkami o dtugosci ok. 840 m,
mozliwe jest precyzyjne i krotkotrwate dzia-
tanie systemu. Krétki i zmieniajacy sie dZzwiek
zapobiega przyzwyczajaniu sie zwierzat do
nowej sytuacji srodowiskowej i nie wptywa
negatywnie na panujacy w rejonie klimat
akustyczny. Graficzng prezentacje dziatania
systemu SOLAR TUX pokazano na rysunku 4
(31
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4. Graficzna prezentacja dziatania systemu SOLAR TUX [3]

Podsumowanie

Omadwiono dwa rodzaje urzadzer ochrony

zwierzat, wprowadzane aktualnie na PKP

PLK jako nowatorskie rozwigzania ochrony

srodowiska przyrodniczego wzdtuz magi-

stral kolejowych. Problem ten jest w ostat-
nich latach podejmowany w budownictwie
kolejowym, w zwigzku z koniecznoscia spet-
nienia wymogow decyzji o uwarunkowa-
niach srodowiskowych i zgody na realizacje
przedsiewziecia modernizacji linii kolejo-
wych. Zadaniem przedstawionych urzadzen

(0 akustycznym charakterze dziatania) jest

zapobiezenie wtargnieciu zwierzat na tory

podczas przejazdu pociggu. Urzadzenia
charakteryzujg sie licznymi zaletami. Na
przykfad koszt obstugi (ochrony) odcinka
linii kolejowej o dtugosci do 500 km przy za-
stosowaniu kompletu urzadzerh UOZ-1 jest
ekwiwalentny kosztowi budowy jednego
przejscia nadziemnego dla zwierzat.

W odniesieniu do systemu SOLAR TUX
stwierdzono nastepujace zalety:

+ niezawodne dostosowanie systemu do
nadjezdzajacego  pociggu;  stosowanie
monitoringu czofa pociggu co ok. 840 m
sprawia, ze sygnat dzwiekowy pojawia sie
na krotko i to w wymaganym czasie (sys-
tem dziata,just in time”);

+ dos¢ niskie koszty obstugi;

- catkowita i bezpieczna separacja wzgle-
dem kolejowych urzadzen zasilajacych
i sterujgcych, co jest szczegdlnie pozadane
w przypadkach zmian lokalizacji systemu.

Nalezy podkresli¢, ze oba systemy sg mon-

towane poza skrajnig taboru. Natomiast
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ich konfiguracja pozwala na samodzielne
dziatanie, wskutek czego istnieje mozliwos¢
szybkiej zmiany lokalizacji sekcji systemu np.
w przypadku operacji przemieszczania cze-
$ci prewenterow w inne bardziej pozadane
miejsca, w ktérych migracja zwierzat ulegfa
powiekszeniu lub wystapita nagle, skutkiem
innych czynnikéw. W takich sytuacjach jedy-
ng inwestycja jest wykonanie nowych fun-
damentéw, przy czym pozostawione istnie-
jace fundamenty moga by¢ eksploatowane
ponownie, na wypadek ewentualnego po-
wrotu prewenterow.

Zaprezentowane systemy prewencji zo-
staly zweryfikowane z wynikiem pozytyw-
nym, uzyskanym na bazie badan tereno-
wych, wykonanych w okresie lat 2004-2005
przez Instytut Badawczy Le$nictwa [3]. 4
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