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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wkiad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczyc ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy ozastosowanie
sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
méw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakoriczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczy¢ jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wi¢ do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Cato$¢ materiatu nie powinna przekraczac 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stradji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
Cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédfa). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wkiad naukowy w dyscypline inzynieria ladowa i transport podle-

gaja procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala
zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w ewaluadji
jakosci dziafalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzglednianych punktéw
w ewaluacji osiggnie¢ naukowych wynosi 5.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
téw spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegoél-
nych publikacji/numerdw nie sg ujawniane.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wkiad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ,ghostwriting” mamy
do czynienia wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musza by¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktdre ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne wersje artykutéw oraz stresz-
czenia w jezyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. Pod ko-
niec 2018 roku,Przeglad Komunikacyjny” rozpoczat indeksowanie artykutow angiel-
skich z uzyciem numerdw cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega sie o partycypowanie
w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w miedzynarodowej baza DOAJ https://doaj.org/.

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminaridw itp.
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. MoZliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogdw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania umow posiada Zarzad Krajowy SITK w Warszawie.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

e zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

[ ]

e publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
e publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,

e  znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sa uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa, tel.: (22) 827 02 58, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétow wspdtpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny 5 numer Przeglgdu Komunikacyjnego. Jest on poswiecony wybranym elementom
infrastruktury transportu szynowego. W pierwszym artykule Autor omawia zagadnienia zwigzane z ko-
rozjq elektrochemicznq szyn na szlaku kolejowym zelektryfikowanym prqdem statym. Podaje warunki w
Jjakich moze dochodzi¢ do korozji szyn ilustrujqgc przyktadami ze szlakdw kolejowych. Faktycznie na szlaku
w systemie kolei zelektryfikowanej prqdem statym korozja szyn moze wystqpic jedynie w niekorzystnych
warunkach permanentnego wystepowania wody pod stopkq szyny. Procesy korozyjne przy ciggtym wy-
stepowaniu wilgoci majq charakter zmienny (oddziatywania prqdu zmiennego) co wywolane jest prze-
mieszczaniem sie i lokalnym poborem prqdu trakcyjnego przez pojazdy na szlaku.

Kolejny artykut przedstawia podstawowe cele projektu IN2STEMPO, realizowanego w ramach inicjatywy
Shift2Rail, ze szczegdlnym uwzglednieniem zagadnienia dostepnosci podrdznych do pociggéw z pero-
néw. Dworce kolejowe w duzych aglomeracjach staly sie centrami dziatalnosci handlowej, ustugowej
i spotecznej. W zwiqzku z tym pojawiajq sie problemy zwigzane z zattoczeniem, brakiem komfortu dla
pasazerow oraz koniecznosciq zapewnienia bezpieczeristwa w sytuacjach kryzysowych. Natomiast w
przypadku dworcéw kolejowych na matych stacjach problemem jest zapewnienie przestrzeni niezbednej
do obstugi podréznych oraz przestrzeni na cele komercyjne, a takze zagospodarowanie przestrzeni wokof
dworca. Celem projektu IN2STEMPO jest optymalizacja zarzqdzania dworcami poprzez tworzenie efek-
tywnych kosztowo rozwiqzan i rozwdj technologii. Ma on réwniez na celu poprawe Swiadczen klientow
na stacjach i swiadczenie lepszych ustug, co w efekcie ma doprowadzic¢ do zwiekszenia liczby klientéw
kolei.

Dagzenie do podnoszenia bezpieczeristwa transportu kolejowego jest priorytetem Unii Europejskiej oraz
wszystkich podmiotdw kolejowych. Jednym z obszardw tego bezpieczeristwa jest zarzqdzanie ryzykiem
w zwiqzku z wprowadzanymi do systemu kolejowego zmianami. Do tego zobligowany jest kazdy pod-
miot dziatajgcy na rynku kolejowym. W kolejnym artykule zostat omdwiony proces zarzqdzania ryzykiem
przeprowadzany przez Whnioskodawce — poczqwszy od oceny znaczenia zmiany, poprzez analize ryzyka,
do przekazania dokumentéw do jednostki inspekcyjnej (oceniajqcej) w celu dokonania przez nig nieza-
leznej oceny prawidtowosci przeprowadzonego przez Wnioskodawce zarzqdzania ryzykiem. W koricowej
czesci numerze publikacja prawna dotyczqca ochrony sygnalistow transportu i infrastruktury transporto-
wej oraz dyskusja na temat transportu kolejowego w Polsce.

Zycze naszym czytelnikom dobrej lektury.
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Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtéwna wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne s3 petne
wersje artykutdw oraz streszczenia w jezyku polskim (od
2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.

Artykuty opublikowane w,Przegladzie Komunikacyjnym”
sg dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz s indeksowane w bazach:
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Ewentualna korozja elektrochemiczna szyn
na szlaku kolejowym zelektryfikowanym
pradem statym

Possible electrochemical corrosion of rails on a railway track
electrified with direct current

Jozef Dgbrowski

Sie¢ Badawcza tukasiewicz - Instytut
Elektrotechniki, Warszawa

jozef.dabrowski@iel.lukasiewicz.gov.pl

Streszczenie: W artykule opisano budowe zelektryfikowanego pradem statym szlaku kolejowego. Zwrécono uwage izolowanie elementow
wiodacych prad trakcyjny w sieci zasilajacej i powrotnej oraz na réznice znaczenia tych izolacji. Podano przyczyny wystepowania pragdéw
btadzacych i ich charakter w dowolnym przekroju poprzecznym torowiska na szlaku. Wykazano warunki konieczne do ujawnianie sie pro-
cesow elektrochemicznych na szynach toréw szlakowych. Wykazano, Ze lokalnie na szlaku wystepuja procesy galwanizacyjne — naktadania
jondw elektrolitu glebowego na powierzchnie szyn i korozji elektrochemicznej — ubytku materiatu szyn. Przy ruchu zelektryfikowanych
pociggdw na szlaku niezbedna jest wilgoc i styk szyn ze stabo odwodnionym podparciem stopki lub z ttuczniem — podsypka torowiska.

Stowa kluczowe: Zelektryfikowany szlak kolejowy; Prqdy btqdzqce; Korozja elektrochemiczna

Abstract: The article describes the construction of a railway line electrified with direct current. Attention is paid to the isolation of the ele-
ments leading to the traction current in the supply and return network, and to the difference in significance of these insulations. The reasons
for the occurrence of stray currents and their nature in any cross-section of the track on the trail are given. The necessary conditions for the
disclosure of electrochemical processes on the rails of the track tracks were shown. It has been shown that the galvanization processes oc-
cur locally on the trail - the application of soil electrolyte ions on the surface of the rails and electrochemical corrosion - the loss of the rails
material. During the movement of electrified trains on the route, moisture is necessary and the contact of the rails with the poorly drained

support of the foot or with the ballast - track ballast.

Keywords: Electrified railway route; Stray currents; Electrochemical corrosion
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Zelektryfikowany szlak kolejowy cha-
rakteryzuje sie tym, ze nad szynami
toru zawieszony jest przewdd jezdny.
Stanowi on sie¢ gérng zasilajgcg po-
jazd w energie elektryczna. Przewdd
jezdny nad torami szlaku zawieszo-
ny jest zygzakiem, aby powierzchnia
styku odbieraka pradu zuzywata sie
rownomiernie na catej jego czynnej
dtugosci i szerokosci. Do podwiesza-
nia przewodu stuzg stupy trakcyjne
ustawiane na zewnatrz torow w li-
niach dwutorowych. Przewdd pod-
wieszany jest w zmiennej odlegtosci
od kolejnych stupdw na wysiegnikach
wystajacych na odpowiednich wyso-

kosciach ze stupdw co zapewnia wy-
magang wysokos¢ nad gtowka szyny
oraz ukfad zygzaka nad torami. Dodat-
kowo, aby uzyskac stabilne potozenie
przewodu i spokojng prace zestyku
Slizgowego niezaleznie od warunkow
temperatury powietrza stosowane
sq odcigzniki/napinacze przewodu
zawieszone co pewng liczbe stupow
zaleznie od profilu trasy. Zaréwno
miejsca podtrzymywania przewodu
jak i jego naciggania musza spetniac
wymagania izolacji elektrycznej.

W przestrzeni pomiedzy slupami
trakcyjnymi izolacje zapewnia po-
wietrze — wysokos¢ zawieszenia nad
ziemia. Generalnie na szlaku kolejo-
wym co ok. 20 km wystepujg izolato-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

ry sekcyjne — przerwy w metalicznej
ciggtosci przewodu jezdnego. Po obu
stronach tego izolatora przytaczane
sg poprzez odtaczniki kable zasilajace
wychodzace z podstacji trakcyjnej.
W liniach dwutorowych kazdy prze-
wod jezdny nad torami ma swoj izo-
lator sekcyjny i przyfacza kablowe z
tej samej podstacji. Po obu stronach
tego przylacza znajdujg sie sasiednie
podstacje, umozliwiajac  indywidu-
alne zasilanie dwustronne kazdego
7 tych ok. 20 km odcinkow. Podziat
ten zapewnia mozliwos¢ zastosowa-
nia selektywnych zabezpieczen po-
szczegolnych odcinkow sieci gornej
oraz dokonywania przegladéw lub
napraw wydzielanych z eksploatacji i
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Infrastruktura transportu sz

I iT ig IO iT is I iT
’ y *J * 1 * 1 r * {
(2] [o] (2] o] [z][o]
Z'|'I‘ 's IS =
iT : I0ig it T is iT : iT
boovtd ety ! 1
(2] o] [z ][o] [z 9]
21! iT is - iT is - iT
TgoT| 10 ot . TioT
. IT Is IT Is . IT
! +J } ! i 1 ' } 1

1. Uproszczone schematy obwoddw torowych
Oznaczenia: a) izolacja jednotokowa, jednotokowy przeptyw prqdu trakcyjnego, b) izolacja dwuto-
kowa, jednotokowy przeptyw prqdu trakcyjnego, c) izolacja dwutokowa, dwutokowy przeptyw prgdu
trakcyjnego, Z - zasilacz, O — odbiornik, ZI - ztgcze izolowane, 10 — odcinek izolowany, DT — dfawik
torowy, iS — prqd sygnatowy, iT — prqd trakcyjny.

odtgczanych od napiecia trakcyjnego
odcinkéw. W podstacjach kolejowych
jest przetwarzana energia elektrycz-
na pradu przemiennego z krajowego
systemu elektroenergetycznego, na
energie pradu statego o nominalnym
napieciu 3 kV. Do tej przemiany zasto-
sowany jest zespot tréj uzwojeniowe-
go transformatora prostownikowego
7 odpowiednio dobranym diodowym
prostownikiem 6 lub 12-to pulsowym.
Na PKP plus prostownika wyprowa-
dzany jest na sie¢ goérng poprzez
rozdzielnie pradu statego, zas minus
przytaczany do szyn przez szafe kabli
powrotnych. Dlatego na wysokosci
podstacji trakcyjnej kable przytaczo-
ne do szyn jezdnych torowiska zwane
sg powrotnymi. W Polsce torowiska
kolejowe na szlakach sg klasycznej
budowy podsypkowej, gdzie szyny
przytwierdzone do podkfadow, ktére
sg zagtebiane w ttuczniu. W przypad-
ku torowisk izolacje szyn od podtorza
i dalej ziemi zapewnia¢ powinno pod-
parcie i przytwierdzenie stopki szyny
do podkfadu. Pomiedzy podktadami
materiat szyny nie powinien dotykac
kamieni ttucznia.
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Systemy SRK i uktad zasilania

Masa sktadéw kolejowych i ich pred-
kosci jazdy przy relatywnie matych
wspotczynnikach tarcia obreczy kot
0 gtowke szyn przyczyniajg sie do
dtugich drég hamowania. Z tego po-
wodu w celu zapewnienia bezpie-
czenstwa jazdy sktadow kolejowych
organizuje sie ich przemieszczanie
na szlaku z odpowiednim odstepem
pomiedzy pociggami jadacymi jed-
nym torem w danym kierunku. Stuzg
do tego ukfady Sterowania Ruchem
Kolejowym (Pociggdw — na metrze w
Warszawie). Ideg systemodw SRK jest
okreslania zajetosci odcinka toréw na
ktérym znajduje sie sktad i sygnalizo-
wanie dopuszczenie do wjazdu na
dany odcinek kolejnego sktadu. Prze-
mieszczanie sie po torach pociggu po-
winno powodowac zajmowanie ko-
lejnego odcinka toru i uwalnianie od
zajetosci odcinka z ktérego pociag zje-
chat. Pomiedzy dwoma zajetymi od-
cinkami toru przez dwa rézne pociagi
w danym kierunku powinien znajdo-
wac sie minimum jeden odcinek wol-

ny od pociggu, przy czym sygnalizacja
SRK powinna zapewnic¢ uruchamianie
systemu hamowania pociggu. Aby za-
pewnic¢ przepustowosc i bezpieczen-
stwo ruchu SRK nie jest jedynym sys-
temem uruchamiajacym hamowanie
pociggu. System SRK w poczatkowej
fazie rozwoju wykorzystywaty szyny
danego toru w sposéb pokazany na
rysunku 1.

Zastosowanie w obwodach toro-
wych zasilacza i odbiornika w sek-
cjonowanych  ztagczem  izolujacym
odcinkach szyn zapewnia informacje
o stanie kazdego odcinka obwodu
torowego. W praktyce wystepowaty
trzy rozwigzania a) — izolacji jednoto-
kowej oraz b) — izolacji dwutokowej
7 jednotokowym przeptywem pradu
trakcyjnego ¢) - izolacja dwutokowa
z dwutokowym przeptywem pradu
trakcyjnego. W kazdym z tych rozwia-
zan osie pociggu znajdujacego sie nad
obwodem torowym zwierajag w przy-
padkach a i b wzdtuznie i poprzecznie
zas w przypadku ¢ poprzecznie ztacza
izolujagce zmieniajac tym samym ob-
cigzenie zrodet i energie dostarczang
do odbiornikéw w tym obwodzie to-
rowym. Jezeli odbiornikiem jest cewka
przekaznika z obwodem ferromagne-
tycznym elektromagnesu, to zmiana
dostarczanej ze zrodta energii powo-
duje zmiane energii w cewce i przy
odpowiednio dobranych parametrach
catego obwodu torowego wzgledem
cewki przekaznika nastepuje zmia-
na potozenia zwory elektromagnesu
i mechanicznie z nig sprzegnietych
roboczych stykow przekaznika. Styki
tego przekaznika pracujg w innych
separowanych elektrycznie od sieci
trakcyjnej obwodach elektrycznych
stuzgcych sygnalizacji, sterowaniu lub
wizualizacji i zmieniaja ich stan pracy
7 chwila najezdzania pociggu na sepa-
rowany odcinek torowy lub tez zjazdu
z tego odcinka, ktéremu odpowiada
dany odbiornik - przekaznik.

Na PKP nastepuje wymiana syste-
mu SRK z rys.1c na liczniki osi. Zamiast
pary dtawikow torowych i ztaczy izo-
lujgcych w obu szynach montuje sie
do szyny urzadzenie zwane licznikiem
osi. Kazdy najazd obreczy kofa nad
licznik uruchamia w liczniku sekwen-
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cje sygnatéw z ktérych mozna okresli¢
liniowa predkos¢ przemieszczania sie
obreczy kota nad licznikiem, kierunek
i co najistotniejsze jedng os. llos¢ tych
osi wjezdzajaca na licznik musi sie zga-
dzac z liczba na poprzednim liczniku,
a po przejechania odcinka na nastep-
nym liczniku. W ten sposéb paczka
osi odpowiadajgca danemu sktadowi
przemieszcza sie po torze zajmujac i
zwalniajac kolejne odcinki. Pomiedzy
poszczegdlnymi paczkami musi byc
dopuszczalna  sekwencja czasowa
przerwy zaleznej takze od predkosci
przemieszczania sie tych sktadow.

Uwagi o torowisku

Budowa podtorza i zastosowanie
szyn o okreslonej wadze jednostko-
wej majg zapewni¢ trwatos¢ torowi-
ska przy dopuszczalnych naciskach
na o$ pojazdow kolejowych. Wybor
typu szyny determinuje jednostkowa
rezystancje wzdtuzng wynikajacg z
zastosowania zelaza na szyny. Czym
ciezsza szyna tym rezystancja jest
mniejsza. Zastosowanie SRK w postaci
obwoddw torowych zrys. 1 w kazdym
przypadku zwieksza wypadkowa rezy-
stancje wzdtuzng toru, poniewaz lin-
ki tgczace cewki dtawikow torowych
oraz pofgczenie srodkow tych cewek
tez charakteryzujg sie rezystancjami.
Dodatkowo pojawiajg sie styki ma-
teriatow linek i szyn, ktére takze po-
wodujg, ze wypadkowa rezystancja
wzdtuzna torowiska wzrasta. Obwody
torowe w swoisty sposdb zapewniaja
diagnostyke peknie¢ szyn i ubytkéw
tacznikdw szynowych wzdtuznych w
czasach mechanicznego taczenia od-
cinkéw szyn tupkami stalowymi. W
przypadku licznikdw osi w torowisku
nie nastepuje zwiekszenie rezystan-
Cji torowiska, ale brak juz diagnostyki
peknie¢ w szynach wynikajacej z na-
tozonego pradu przemiennego, na-
tomiast to rozwigzania SRK pozwala
na stosowanie zalecanych facznikéw
miedzyszynowych oraz miedzytoko-
wych/miedzytorowych w normie [1],
a w normie [2] tylko wspominanych
jako tacznik, ktéry moze ograniczac
oddziatywanie pradéw btadzacych
7 trakcji szynowej zelektryfikowanej

pragdem statym. Dzieki temu przy licz-
nikach osi mozna uzyskac¢ dodatkowe
zmnigjszenie rezystancji sieci powrot-
nej.

Wspotczesne torowiska zelektryfi-
kowane pradem statym w celu ogra-
niczenia pradow btadzacych powin-
ny spetnia¢ wymagania normy [2] w
zakresie jednostkowej konduktangji
przejscia szyny-ziemia pojedynczego
toru. Konduktancja jest odwrotnoscig
rezystancji. W polskiej nomenklaturze
technicznej stosowano pojecie rezy-
stancji przejscia szyny ziemia. Norma
[2] rozroznia tylko dwa rodzaje toro-
wiska — budowy otwartej — mamy
do czynienia wtedy gdy widoczne sg
cate szyny oraz konstrukcje zastoso-
wanego przytwierdzenia do podtoza
(podkiadu lub ptyty betonowej). Drugi
typ torowiska to budowy zamknietej
- widoczna jest jedynie powierzch-
nia toczna gtéwki szyny. Rozwigzanie
to wystepuje na kazdym przejezdzie
przez torowisko czyli skrzyzowaniu
drogi szynowej z jezdnia/szosa/dro-
ga pojazdow ogumionych. Norma [2]
wymaga, aby torowisko otwarte cha-
rakteryzowato sie jednostkowg kon-
duktancja przejscia szyny ziemia nie
wiekszg niz 0,5 S/km (tj. rezystancjg
nie mniejsza niz 2 Qkm), natomiast to-
rowisko zamkniete konduktancjg nie
wiekszg niz 2,5 S/km ( 1j. rezystancjg
nie mniejszg niz 0,4 Okm) Nowelizacja
normy [2] 22011 r uzupetnia jeszcze te
wymagania wartoscig potencjatu szyn
wzgledem ziemi dla torowisk odpo-
wiednio 5 V dla budowy otwartej i 1
V dla budowy zamknietej torowiska.
Mozna odczytywac to jako pokton w
strone wymagan normy [1].

W przypadku polskiej normy [1]
ograniczanie oddziatywania pradéw
btadzacych odbywato sie na poziomie
projektu, gdzie dla przyjmowanego
rozktadu jazdy, charakterystyk tabo-
ru przewidywanego do jazdy po tym
odcinku wyznaczano zapotrzebowa-
nie na moc podstacji trakcyjnej i przy
zatozeniu napiecia biegu jatowego w
systemie trakcyjnym okreslano prad
trakcyjny, co przy znajomosci wyty-
powanych szyn pozwala wyliczyc¢
spadki w szynach torowiska przy do-
datkowym zatozeniu, ze nastapito juz
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15% zuzycie przekroju poprzecznego
szyny, a zatem rezystancja jednost-
kowa nowej szyny wzrosta o te 15 %.
Wypadkowo sredni spadek napiecia w
szynach odcinka wybiegowego jakim
jest szlak kolejowy wynosi¢ do 10 V.

Mechanizm powstawania pradéw
btadzacych

Zrodfem powstawania pradéw  bia-
dzacych jest spadek napiecia w szy-
nach torowiska. Prad w szynach w
miejscu potozenia pojazdu jest rowny
pragdowi pobieranemu z przewodu
jezdnego przez odbierak. Przy dwu-
stronnym zasilaniu pobdér pradu przez
pojazd roztozony jest proporcjonalnie
do rezystancji pomiedzy pojazdem, a
tymi podstacjami. Ze wzgledéw eko-
nomicznych dobierane sg dostepne
katalogowo przekroje zastosowanych
kabli powrotnych i zasilajgcych oraz
przewodu jezdnego. Ciezar jednost-
kowy zwigzany jest podobnie jak w
przypadku szyn z jednostkowg rezy-
stancjg przewodu jezdnego, ale ma
istotny wptyw na konstrukcje oraz
posadowienie stupa oraz armature
do zawieszenia tego przewodu. |zo-
lowanie sieci gérnej wynika z dwdch
przestanek, uptyw pradu z sieci jezd-
nej pojawia sie bezposrednio po po-
daniu napiecia trakcyjnego na siec¢ i
jest stratg energii podobnie jak spadki
napiecia w sieci pojawiajace sie pod-
czas przeptywu pradu trakcyjnego.
Drugg przestanka jest bezpieczerstwo
porazeniowe 0sdb postronnych i ob-
stugi technicznej system trakcyjnego.
W celu zwiekszenia tego bezpieczen-
stwa stupy trakcji kolejowej byty indy-
widualnie uszyniane. Fundament kaz-
dego stupa stanowi naturalny uziom.
7 dos$wiadczerh pomiarowych rezy-
stancje uziomow stupdw trakcyjnych
zainstalowanych na sieci tramwajowej
w Warszawie miescita sie w granicach
od utamka do prawie 200 Q. Przy indy-
widualnym uszynianiu stupéw do sie-
ci powrotnej zmniejszano wypadko-
wy izolacje szyn od ziemi zewnetrznej.
Kazdy stup zaleznie od jego rezystan-
¢ji uziemienia wprowadzat lokalne
zwiekszenie uptywnosci zewnetrznej
szyny toru tym wieksze im mniejszg
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wykazywat rezystancje uziomu. Obec-
nie na kolejowych sieciach stosuje sie
usznianie grupowe z wykorzystaniem
niskonapieciowych ogranicznikdw. To
rozwigzanie przyczynia sie do zmniej-
szania uptywnosci torowiska w czasie
normalnej pracy. Na sieci powrotnej
pojawia sie napiecie wzgledem ziemi
7 chwilg poboru energii przez pojazd
znajdujacy sie na szynach danego od-
cinka sieci. Petne metaliczne potacze-
nia szyn w torowiskach przyczyniaja
sie do ewentualnego wynoszenia
potencjatu szyn na sasiednie odcinki
podtgczone kablami powrotnymi do
sgsiednich podstacji. Wynoszenie to
jest tym wieksze im izolacja sasied-
niego odcinka bedzie mniejsza (jego
uptywnos¢ - konduktancja bedzie
wieksza).

Szacowanie pradéw btadzacych

Prad zasilajacy pojazd na szlaku w ka-
blach i przewodach zasilajgcych oraz
szynach i kablach powrotnych wywo-
tuje spadki napie¢, ktore ze wzgledow
ekonomicznych w eksploatacji powin-
ny by¢ ograniczane, ale w procesie
inwestycyjnym czyli projektowo — bu-
dowlanym optymalizowane sg koszty.
W procesie inwestycyjnym przyjmuje
sie zatozenia, ktore podczas projekto-
wania szlaku przektadajg sie na obcia-
Zenie elektroenergetyczne, wynikaja-
cez profilu trasy, zaktadanego rozktady
jazdy i charakterystyk kursujgcego ta-
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boru, a to umozliwia wyliczenie sred-
nio- dobowy, tygodniowy, miesieczny
czy kwartalny lub roczny poboru ener-
gii. Stad okresla sie zapotrzebowanie
podstacji na moc podstacji. Zagadnie-
nie te sg opisane w literaturze przed-
miotu [3]. W efekcie po wybudowaniu
eksploatacja uzyskuje szlak najczesciej
dwu torowy z kilkoma mozliwosciami
przejazdu na sasiedni tor, co ma umoz-
liwia¢ przeglady i naprawy na odcinku
i podstacjami trakcyjnymi rozmiesz-
czonymi co ok. 20 km zasilanych naj-
czesciej z linii SN. W normalnym stanie
pracy przewiduje sie dwustronng pra-
ce podstacji na szlaku, dzieki czemu
konstrukcja podstacji jest powtarzalna
i typowa dla zasilania sieciowego. W
stanie awaryjnym np. braku zasilania
z sieci elektroenergetycznej jednej z
podstacji konstrukcja rozdzielni pradu
statego umozliwia przejscie tej pod-
stacji do pracy jako kabina sekcyjna,
zapewniajac tym samym nadal dwu-
stronne zasilanie, ale na wydtuzonym
odcinku. Na podstacjach dobrane sg
zabezpieczenia przed awariami na
szlaku i w jego otoczeniu oraz na i w
otoczeniu podstacji.

Po ustaleniu powyzszych para-
metrow mozna przystapi¢ do oceny
spetnienia wymagani normy [1]. Ko-
rzystajgc z modelu linii dtugiej dla
uktadu torowego [4] mozna wypro-
wadzi¢ wzory na rozktad pradow w
szynach, w ziemi i rozktad potencjatu
szyn wzgledem ziemi przy zatozeniu

Rozkad pradu pomiedzy kablami powrotnymi
dwustronnego zasilania na szlaku

160.0
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2. Przebiegi prqdu w szynach (is), potencjatu szyn (us) i prqdu w ziemi dla odcinka o dtugosci 2L
obcigzonego réwnomiernie na kazdej potowie prqdem io pomiedzy podstacjq z lewej strony (kable
powrotne w punkcie x=0) oraz podstacjq z prawej strony (kable powrotne podigczone w punkcie
x=20) Skala wielkosci is oraz io pomniejszona pieciokrotnie
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jednorodnosci (statosci) parametréow
elektrycznych sieci powrotnej czyli
jednostkowej rezystancji toru rs i jed-
nostkowej konduktancji szyna -ziemia
gs tego toru. Lokalne uziomy stupéw
trakcyjnych usrednia sie za odcinek,
zwiekszajgc ewentualnie przyjmowa-
ng jednostkowg konduktancje przej-
scia, albo przyjmujac wartos¢ wyma-
gana w normie [2]. Z oszacowanych
$rednich poboru energii dla danego
okresu czasu wyznacza sie oktad pra-
dowy — czyli wartos¢ pradu przypada-
jaca na odcinek zasilania wynikajacy z
sieci gornej, roztozona réwnomiernie
[4]. Z reguty rozpatrywany jest odci-
nek réwny potowie odlegtosci pomie-
dzy podstacjami [4]. Jezeli uwzgledni
sie w przeliczeniach, ze po przekro-
czeniu potowy odlegtosci pomiedzy
podstacjami prace przejmuje druga
podstacja to przy statych parametrach
uzyskuje sie wynik obliczen pokazany
narys. 2.

Niezaleznie od przyjmowanych
wartosci parametréw  elektrycznych
torowiska i jego dtugosci oraz oktadu
pradu przebieg napiecia us wykazu-
je swoiscie charakterystyczny ksztaft,
przy punktach powrotnych jego war-
tosci dodatnie sg ekstremalne, a w po-
towie odlegtosci osigga wartos¢ ujem-
ng z reguty bezwzglednie wiekszg niz
wartosci dodatnie. Wnioski z tego s3
nastepujace, ze przecietnie w okoli-
cach kabli powrotnych na szynach
nalezy oczekiwa¢ odmiennych zja-
wisk niz w okolicach potowy odcinka
pomiedzy kablami powrotnymi (pod-
stacjami), jezeli warunki posadowienia
bytyby niezmienne, a pogodowe na
tym odcinku jednakowe.

Zerowa warto$¢ potencjatu szyn
wzgledem ziemi przy obcigzeniach
oktadem pragdowym jest hiperbolicz-
na funkcja elektrycznych parametréow
torowiska oraz dtugosci odcinkéw i
nie wypada w potowach potowek od-
cinkow.

Badania laboratoryjne

W pracy [5] autorzy opisali wyniki
badan probek stali w powfoce izola-
cyjnej, z ktérych kazda byta jednako-
wo uszkodzona. Na rys. 3 pokazano
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sample 1

sample 2

3. Schematyczne urzqdzenie do obcigzenia prqdu bezposredniego (DC) podczas testu elektroche-
micznego. WE - elektroda robocza; RE -0 elektroda odniesienia; CE - elektrody przeciw licznika; carbon
rod — weglowa elektroda wyréwnania potencjatu.

FaO: corrasion products
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4. Skutki przeptywu prqgdu statego przez uszkodzenia powtok izolacyjnych na elektrodach ze stali nie
zaleznie od gestosci prqdu al ib1 wzer w anodowej elektrodzie, a2 i b2 osadzanie galwaniczne jonow
elektrolitu i rozwarstwianie powtoki izolacyjnej na katodowej elektrodzie

ukfad laboratoryjny na ktérym widac,
ze podigczone do zasilacza DC probki
znajdowaty sie w dwdch naczyniach
wypetnionych 3,5% roztworem soli
kuchennej umieszczone jednakowo
wzgledem weglowego przewodu wy-
rownawczego pomiedzy tymi naczy-
niami w identyczny sposob.

W podsumowaniu wynikéw przy
roznych wartosciach pradu przepusz-
czanego przez ten uktad w czasie 30
min pokazano rys. 4 z charakterystycz-
nymi skutkami przeptywu pradu elek-
tronowego i jonowego z i do metalu.
Stata polaryzacja Zzrodta w czasie préb
powoduje jednoznaczne uszkodzenia

Tab. 1. Czasy trwania przejazdu przez odcinek pomiedzy podstaciami trakcyjnymi na szlaku

Stata lub $rednia predkosc

sktadu na odcinku L w km/h w sekundach
60 1200
80 900
100 720
120 600
140 5143
160 450
180 400
200 360
ﬁrzeglqd komunikacyjny

(zas przejazdu odcinka o dfugosci L

Srednia predkos¢ sktadu
w minutach wyrazona w m/s
20,0 16,7
15,0 222
12,0 27,8
10,0 333
8,57 38,9
7,5 44,4
67 50,0
60 55,6

w postaci wzerdw na anodzie i odspa-
jania izolacji od metalu na skutek osa-
dzania jondw elektrolitu na metalu.

Poréwnujac warunki pracy probek
oraz wyniki autorow pracy [5] nalezy
zauwazy¢, ze szyny na polskich szla-
kach kolejowych zagtebione w pod-
sypce ttuczniowej, ktéra prawie nie
dotyka do powierzchni metalu szyn
majg warunki sprzyjajace procesom
korozyjnym jedynie w czasie opa-
dow atmosferycznych poczynajac od
mzawek, poprzez drobny i bardziej
intensywny deszcz po ulewe i wyste-
powania mgiet lub punktu rosy. Utrzy-
mywaniu sie wody (rozciericzonego
elektrolitu) na powierzchni szyny
wzdtuz odcinka zasilania przeciwdzia-
taja zjawiska wywotane przemieszcza-
niem sie powietrza nad szynami pod-
czas przejazdu pociggéw jak réwniez
ciepto wydzielane w szynach od strat
energii elektrycznej - (kwadratu pradu)
w szynach oraz naprezen mechanicz-
nych od nacisku osi pojazdow. Wilgoc¢
jest sie wstanie utrzymac pod stopka
szyny oraz pomiedzy stopka szyny,
a podktadka sprezysta pod tg szyna,
ujawniajac efekt pokazany na rys. 5
— patrz fot.1. i 2. Jezeli odcinek toru z
teoretyczna strefg anodowg znajdzie
sie w miejscach zacienionych np. w
lesnej przecince z krotkotrwatym na-
stonecznieniem to pojawiajg sie wa-
runki do dtuzszego utrzymywania wil-
goci w okolicach posadowienia szyny
oraz pod stopka szyn. W okolicach
punktow powrotnych o ile warunki
wystepowania wilgoci bedg trwaty
relatywnie dtugo to nalezy oczekiwac
naktadania jonow elektrolitu na wil-
gotnych obszarach szyn.

Uwagi co do rzeczywistego
oddziatywania pradow btadzacych
na korozje szyn

Przejazdy sktadéw przez odcinek
zasilania.

W tabeli 1 zebrano czasy trwania prze-
jazdu przez odcinek pomiedzy pod-
stacjami trakcyjnymi na szlaku jezeli
predkos¢ srednia lub stata na tym od-
cinku wynosita poziom od 60 do 200
km/h.
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Fot. 2
5. Zdjecia stopki i powierzchni bocznej szyn kolejowych $49 z 1986 roku
zrealizowane w styczniu 2020 roku. Na stopce po lewej stronie zdjecia
widoczne korozyjne wzery do stykajqcego sie z niq ttucznia oraz po prawej
stronie wzmocniony wzerami odcisk podktadki podszynowej.

Po szlakach kolejowych w Polsce
nadal poruszaja sie jeszcze w wiek-
szosci lokomotywy z klasycznym na-
pedem pradu statego i opornikami
rozruchowymi, ktérych obcigzenie na
szlaku wyprowadza sie zgodnie z re-
gutami podanymi w [6 i 7]. Czas prze-
jazdu odcinka dwustronnego zasila-
nia zalezy od predkosci jazdy. Krétsze
czasy przypadaja na lzejsze pociggi
pasazerskie i zespolone jednostki trak-
cyjne typu Dart czy Pendolino. Nowe i
zmodernizowane Elektryczne Zespoty
Trakcyjne podobniej jak wymienio-
ne jednostki majg zainstalowany juz
naped asynchroniczny o liniowym
narastaniu pobieranego pradu z sie-
ci w miare zwiekszania predkosci do
znamionowych  zainstalowanych w
tych pojazdach silnikéw. Na odcinku
zasilania kazdy ze sktadow zwtaszcza
towarowych moze sie istotnie rézni¢
zapotrzebowaniem na energie. Do-
datkowo wymagania bezpieczenstwa
jazdy powodujg przerwy w poborze
energii z podstacji. Powoduje to, ze
wartosci chwilowe pradu trakcyjnego
na szlaku sg wielokrotnie wieksze niz
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Fot. 4

6. Zdjecia stopek i powierzchni bocznych szyn kolejowych S49 z 1986 roku
zrealizowane w styczniu 2020 roku. Na stopce szyny gornej - fot 3 — wzery
korozyjne w stopce pomiedzy podktadkami zas na fot. 4 — zdjecie dolne
wzery w stopce i w miejscu podparcia szyny do podktadki podszynowej

na koncu odcinka szyny —tqczenie szyn tupkami, a proceséw korozyjnych
w tych miejscach w zasadzie nie widac. Ostatni otwdr w szyjce szyny po
prawej stronie to miejsce skrecania kotka tqcznika wzdtuznego szyn.

wynika to z obliczen z wykorzysta-
niem oktadu pragdowego. Pobér pradu
7z podstacji zasilania dwustronnego
nadal jest zalezny od potozenia wzgle-
dem tych podstacji pojazdu pobiera-
jacego prad.

Dla wstepnego inzynierskiego sza-
cowania nalezy przyja¢, ze na iden-
tycznych podstacjach sg takie same
warunki  napieciowe co o0oznacza
wiekszy pobdr pradu pradéw z bliz-
szej postaci w proporcji wynikajacej
7 rezystancji widzianych z ,zaciskow”
pojazdu trakcyjnego w danej chwili.
Przy jednorodnosci parametrow sie-
Ci powrotnej i zasilajacej ta proporcja
sprowadza sie do proporcji ditugosci
odcinkéw pomiedzy pociagiem, a
podstacjami. Przy punktowej analizie
wymuszenia pragdowego pojazdu na
odcinku przejscie potencjatu szyn us
przez zero zawsze wypada w potowie
odlegtosci pomiedzy pojazdem a tymi
podstacjami.

Analizujac przemieszczanie sie skifa-

du w czasie po odcinku dwustron-
nego zasilania np. ze statg wartoscig
pradu okazuje sie, ze prad w szynach
w dowolnym przekroju poprzecznym
bedzie zmieniat znak przeptywu, a
czas trwania przeptywu pradu w jed-
ng strone jest funkcja predkosci prze-
mieszczania sie pociggu i odlegtosci
tego przekroju od podstacji. W rozwa-
zaniach tych pominieto stany przej-
Sciowe zmian wynikajace z faktu re-
latywnie punktowego poboru pradu
7 przewodu jezdnego w poréwnaniu
z wielopunktowym stykiem obreczy
kot wszystkich osi pojazdu. Osie te s
roztozone na wozkach wzdtuz skta-
du o dtugosciach nawet do kilkuset
metrow. Do tego dochodza zmiany
obcigzenia pradu pobieranego z sieci
podczas rozruchu na skutek przetgcze-
nia wartosci rezystancji rozruchowych
w klasycznym napedzie z silnikami
pradu statego, albo narastanie pra-
du sieci wraz ze wzrostem predkosci
sktadu zgodnie z zadang elektronicz-
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Infrastruktura transportu sz

nie charakterystyka procesu rozruchu
pojazdu. Jest wrecz niemozliwym
przypadek, aby na odcinku zasilania
wszystkie sktady przez potowe odcin-
ka zasilania przejezdzaty bez poboru
pradu trakcyjnego w tym potrzeb
wiasnych. Dlatego tez za dowolnie
dtugi okres obserwacji poréwnywalny
7 projektowymi srednimi dobowymi,
tygodniowymi, miesiecznymi kwar-
talnymi czy rocznymi wypadkowy
usredniony rozktad potencjatu wzdtuz
odcinka zasilania bedzie zblizat sie do
pokazanego na rys. 2.. Faktycznie na
szlaku w systemie kolei zelektryfikowa-
nej pradem statym korozja szyn moze
wystapi¢ jedynie w niekorzystnych
warunkach permanentnego wyste-
powania wody pod stopka szyny. Pro-
cesy korozyjne przy ciggtym wystepo-
waniu wilgoci maja charakter zmienny
(oddziatywania pradu zmiennego) co
wywotane jest przemieszczaniem sie i
lokalnym poborem pradu trakcyjnego

ROADS

przez pojazdy na szlaku. W zmienno-
$ci poboru pradu na odcinku zasilania
szlaku kolejowego trudno wyznaczyi¢
okresowos¢, a tym bardziej amplitude
zmian w czasie. Te czynniki powoduja,
ze negatywne skutki w postaci wze-
row w materiale szyn na torowiskach
szlakowych budowy otwartej sg mini-
malne, pomimo wystepowania wiek-
szych pradow w ziemi czy wiekszych
potencjatow szyn w poréownaniu do

torowisk tramwajowych czy metra [4].
<

Materiaty zrédtowe

[1] PN-92/E-05024 Ochrona przed
korozja. Ograniczenie uptywu pra-
dow z trakcyjnych sieci powrot-
nych pradu statego

[2] PN EN 50122-2: Zastosowania ko-
lejowe Urzadzenia stacjonarne.
Cze$¢ 2 Srodki ochrony przed od-
dziatywaniem pradow btadzacych
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Zagadnienie dostepnosci podroznych do pociggow
Z peronow, analizowane w projekcie IN2STEMPO,
realizowanym w ramach inicjatywy Shift2Rail

Accessibility of travellers to trains from platforms, analysed in the
IN2STEMPO project, implemented as part of the Shift2Rail initiative
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Streszczenie: W artykule przedstawiono podstawowe cele projektu IN2STEMPO, realizowanego w ramach inicjatywy Shift2Rail, ze szczegol-
nym uwzglednieniem zagadnienia dostepnosci podréznych do pociggdw z perondw. Sg to wstepne opracowania przygotowane w ramach
projektu IN2STEMPO, ktory zakornczy sie we wrzesniu 2022 roku. Przedstawiono réwniez krotki opis samej inicjatywy Shift2Rail.

Stowa kluczowe: Dostepnosc; Infrastruktura kolejowa

Abstract: This paper presents the main objectives of the IN2STEMPO project, implemented as part of the Shift2Rail initiative, with a parti-
cular focus on the issue of traveller accessibility to trains from platforms. These are preliminary studies developed within the IN2STEMPO
project, which will end in September 2022. A brief description of the Shift2Rail initiative was also provided.

Keywords: Accessibility; Railway infrastructure

Wprowadzenie

Projekt "Innowacyjne rozwigzania w
zakresie stacji, pomiaru energii i zasila-
nia" IN2STEMPO, realizowany w ramach
inicjatywy Shift2Rail Joint Undertaking
programu Horyzont 2020 obejmuje
dziatania prowadzace do poprawy ja-
kosci obstugi klienta i bezpieczenstwa
na stacjach, zapewniajac tym samym
lepsze doswiadczenia pasazerom korzy-
stajgcym z kolei. W artykule oprécz pod-
stawowych informacji na temat projek-
tu IN2STEMPO, przedstawiono réwniez
jedno z zagadnien analizowanych w
projekcie, tj. dostepnos¢ podréznych do
POCiggow z peronow.

Inicjatywa Shift2Rail

Transport kolejowy musi sprostac prze-
widywanemu wzrostowi zapotrzebo-
wania klientéw na swiadczone ustugji,
jak réwniez innym wyzwaniom, w tym
srodowiskowym, zdrowotnym i tech-
nologicznym XXI wieku [5, 6, 9, 12], a
takze realizowac cele polityki Unii Eu-
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ropejskiej.  Europejskim  programem

badan i innowadji dla kolei jest obecnie

Shift2Rail Joint Undertaking (Shift2Ra-

i), ktory jest wydzielong inicjatywa po-

wotang w ramach programu Horyzont

2020, dedykowang w catosci transpor-

towi kolejowemu [14].

Shift2Rail jest partnerstwem publicz-
no-prywatnym uruchomionym na lata
2014-2024 w celu koordynadji dziatal-
nosci badawczej i dostarczania inno-
wacji poprzez kompleksowe podejscie
skupiajgce sie na potrzebach sektora
kolejowego [7, 8, 12]. Shift2Rail jako
platforma do prowadzenia badan na-
ukowych ma nadrzedny cel integracji
wynikow badan i innowacji w odniesie-
niu do taboru pasazerskiego, transportu
towarowego, systemow zarzadzania ru-
chem i infrastruktury od etapu koncep-
¢ji do wprowadzenia na rynek.

Podstawowe cele wyznaczenia Shi-
ft2Rail sq nastepujace [15]:

- wspieranie tworzenia Jednolitego
Europejskiego Obszaru Kolejowego
(SERA) prowadzacego do osiggnie-
cia ptynnego transportu kolejo-

wego w catej Europie. Powinno to
nastapi¢ poprzez usuniecie barier
technicznych utrudniajgcych funk-
cjonowanie sektora kolejowego w
zakresie interoperacyjnosci, zapew-
niajac prawidtowe wspodtdziatanie
rozwigzan technicznych,

- radykalne wzmocnienie konku-
rencyjnosci i atrakcyjnosci euro-
pejskiego przemystu kolejowego,
ktory musi stawi¢ czofa rosnacej
konkurencyjnosci producentow ze
Standéw Zjednoczonych i Az,

- utrzymanie i wzmocnienie wiodga-
cej pozycji na rynku $wiatowym w
zakresie produktéw i ustug kolejo-
wych poprzez dziatania w zakresie
badan i innowacji, ktére zapewnia
konkurencyjne rozwigzania oraz
poprzez stymulowanie i przyspie-
szanie wprowadzania na rynek in-
nowacyjnych rozwigzan.

Cele Shift2Rail majg zosta¢ osiggniete
poprzez wspieranie dziatan zwigzanych
z badaniami i innowacjami (R&l) za po-
mocg finansowania z sektora publicz-

9
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5.
6 - EUROTUNNEL
7-P
8-1ZT
9-FTA

10 - OBB

11 - PKP

12 - RAILENIUM

13- 8IE

14-52

15 - SNCF

16 - THALES

17 - TRV

18 - UMINHO

19 - UPORTO

nego i prywatnego. Inicjatywa jest cze-
sciowo finansowana z budzetu 6smego
programu ramowego Horyzont 2020 ze
srodkéw Unii Europejskiej, a czesciowo
ze $rodkéw pochodzacych od podmio-
téw prywatnych.

Dziatania w ramach Shift2Rail sg
okreslone we wspolnym, wybiegaja-
cym w przysztos¢ strategicznym planie
gtébwnym i sg zorganizowane wokot pie-
ciu kluczowych "programéw innowacji"
[11,13,14]

« [P 1: Efektywne kosztowo i nieza-
wodne pociagi, w tym pociagi du-
zych predkosci, o wysokiej przepu-
Stowosci;

IP 2: Zaawansowane systemy zarzg-
dzania i kontroli ruchu;

[P 3: Efektywna kosztowo i nieza-
wodna infrastruktura o wysokiej
przepustowosci;

IP 4: Rozwigzania informatyczne dla
atrakcyjnych ustug kolejowych;

IP 5: Technologie na rzecz zréwno-
wazonego i atrakcyjnego europej-
skiego transportu towarowego.

W kazdym z programow okreslono wy-
zwania, cele i dziatania badawcze, ktére
maja by¢ realizowane poprzez projekty
badawcze i innowacyjne.

Projekt IN2STEMPO

Projekt IN2STEMPO rozpoczat sie 1
wrzesnia 2017 r. i bedzie trwat do 30
wrzesnia 2022 r. Projekt jest koordyno-
wany przez Network Rail. Konsorcjum
sktada sie z dziewietnastu uczestnikow

1. Partnerzy w projekcie IN2STEMPO

i oSmiu powiazanych stron trzecich (rys.

1). Instytut Kolejnictwa jest powiazang

strong trzecig PKP S.A. Catkowity budzet

projektu wynosi 13,6 min euro, z czego
maksymalny wktad UE to prawie 6 min
euro.

Ambicje Shift2Rail, ktore sg realizowa-
ne przez projekt IN2STEMPO, wymagaja
znaczacych przetomowych ulepszen w
obszarze technologii energetycznych
oraz w obszarze stacji. Wszystkie dzia-
tania w ramach poszczegdlnych zadan
pakietu roboczego zostaty opracowane
7 uwzglednieniem postepu techniczne-
go wykraczajacego poza obecny "stan
techniki".

Badania prowadzone w ramach pro-
jektu IN2STEMPO przyczyniajg sie do re-
alizacji trzech filaréw zréwnowazonego
rozwoju, tj..

1. Ludzie (oddziatywanie spoteczne);

2. Planeta (oddziatywanie na $rodowi-
sko);

3. Zysk (wplyw na gospodarke);
wzmacniajac i rozszerzajac korzysci
odczuwane przez spotecznosci lo-
kalne i szersze spoteczenstwo euro-
pejskie.

IN2STEMPO ma na celu opracowanie
kryteriow dla inteligentnych, ekono-
micznych i przyjaznych dla uzytkow-
nika stacji o duzej przepustowosci, z
uwzglednieniem aspektow  funkcjo-
nalnych dla wszystkich kategorii pa-
sazeréw (starszych, niewidomych, o
ograniczonej mobilnosci), standarddw
bezpieczenstwa, rozwigzan dla multi-
modalnosci i interoperacyjnosci, reduk-
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cji zuzycia energii, systemow informacji
pasazerskiej oraz matych stacji i ich zna-
czenia dla europejskiej sieci kolejowe).
IN2STEMPO podzielony jest na dwa
podprojekty: energetyczny i stacyjny
(rys. 2).

Inteligentne zasilanie ma na celu po-
faczenie zasobdw energetycznych w
jedng sie¢, tworzacg system naczyn po-
taczonych. Siec¢ taka umozliwi integra-
cje inteligentnych systemow zbierania
danych pomiarowych, innowacyjnych
urzadzen energoelektronicznych, sys-
tem&w zarzadzania energig oraz syste-
mow magazynowania energii. Uspraw-
ni to eksploatacje, obnizy koszty energii
elektrycznej i zwiekszy bezpieczenstwo
dostaw energii dla infrastruktury kole-
jowej. System ten bedzie przydatny nie
tylko na etapie eksploatacji i utrzyma-
nia, ale rowniez na etapie inwestycyj-
nym.

Inteligentne  systemy pomiarowe
polegajg na stworzeniu sieci inteligent-
nych czujnikdbw pomiarowych w sys-
temie kolejowym. W ramach systemu
mozliwe bedzie zbieranie i analiza da-
nych. Zastosowane w systemie aplika-
cje pozwolg na analize energetyczng,
ktéra postuzy do usprawnienia proce-
su podejmowania decyzji dotyczacych
zuzywanej energii. W ramach syste-
mu mozliwe bedzie tworzenie plandow
utrzymania prewencyjnego, usprawnie-
nie procesu zarzadzania majatkiem, a
takze zarzadzanie kosztami cyklu zycia.

Celem ,czesci stacyjnej” IN2STEMPO
jest poprawa doswiadczert klientow
i bezpieczenstwa na duzych stacjach
podczas standardowych operacjii w sy-
tuacjach awaryjnych. Badania koncen-
trujg sie na poprawie zarzadzania prze-
ptywem pasazerow na stacjach o duzej
przepustowosci, projektowaniu stacji i
ich elementow, dostepnosci pociaggdw
dla wszystkich grup uzytkownikow i
nowych technologii sprzedazy biletow,
co prowadzi do zwiekszenia przepu-
Stowosci, poprawy interoperacyjnosci i
zapewnienia lepszych do$wiadczen pa-
sazerom korzystajgcym z kolei.

Stacje w projekcie IN2STEMPO

,Czes¢ stacyjna” projektu IN2STEMPO
jest wyzwaniem polegajagcym na opra-
cowaniu metody projektowania stacji
przy uzyciu efektywnych kosztowo roz-
wigzan i technologii, ktore bedg miaty
pozytywny wptyw na zarzadzanie sta-
Cjami. Stacja kolejowa jest wizytdwka
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WP 4 - Railway system smart metering use cases

WP 5 - Smart metering technology development and
implementation

TD3.9
TD3.10
TD3.11

WP 9 - Safety management in public areas

WP10 - Technical coordination and technology demonstrators integration

WP11 - Dissemination, communication and exploitation

2. Pakiety robocze w projekcie IN2STEMPO

transportu kolejowego, dlatego wzrost

liczby klientbw mozna osiggnac po-

przez poprawe obstugi pasazeréw i do-

Swiadczen na stacjach.

"Czes¢ stacyjna" skupia sie na czte-
rech pakietach prac:

- zarzadzanie ttumem na stacjach o
duzej przepustowosci: opracowane
zostanie narzedzie do zarzadzania
ttumem, zwifaszcza w  sytuacjach
awaryjnych, w celu zapewnienia
ptynnej podrézy od poczatku do
korica, jak rowniez w celu wsparcia
strategii operacyjnych (WP6),
lepsze projekty i elementy stacji:
opracowane zostang projekty typo-
wych matych stacji, aby umozliwic
niskie zuzycie energii i wykorzysta-
nie nowoczesnych materiatow w
celu zaspokojenia potrzeb pasaze-
réw (WP7),
poprawa dostepnosci  pociggow
- interfejs peron-pocigg: opraco-
wane zostang sprawdzone metody
zapewniajgce bezpieczne przekra-
czanie luki miedzy krawedzig pe-
ronu a krawedzig podtogi pociggu
(WP8),
zarzadzanie bezpieczenstwem w
obszarach publicznych: poprawa
bezpieczenstwa na stacji i w ob-
szarach publicznych bezposrednio
otaczajacych stacje, w tym opraco-
wanie specyfikacji odpornych ma-
teriatow (w tym szkta) — WP9.

W pakietach WP6+WP9 uczestnicza na-

stepujacy partnerzy:

- NETWORK RAIL INFRASTRUCTURE
LIMITED (NR),

- ANSALDO STS S.p.A. (ASTS),

- CAF TURNKEY & ENGINEERING SO-
CIEDAD LIMITADA (CAF),

- INFRAESTRUTURAS DE PORTUGAL
SA(IP),

- LIKENNEVIRASTO (FTIA),
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- OBB-Infrastruktur AG (OBB),

- POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
SPOYKA AKCYJINA (PKP),

- SLOVENSKE ZELEZNICE DOO (52),

- THALES SERVICES SAS (THA);

a takze powigzane strony trzecie:

- Construcciones y auxiliar de Ferro-
carriles Investigacion y Desarrollo,
S.L. (CAF I+D), powigzana z CAF,

- |P PATRIMONIO - ADMINISTRACAO
E GESTAO IMOBILIARIA, SA (IP PATRI-
MONIO), powigzana z IP,

- HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
OY (HAMK), powigzana z FTIA,

- INSTYTUT KOLEJNICTWA (IK), po-
wigzany z PKP,

- PROMENI INSTITUT  LJUBLJANA
DOO (PI), powiazany z SZ,

- SLOVENSKE  ZELEZNICE-POTNISKI
PROMETDRUZBA ZA OPRAVLJANJE
PREVOZA POTNIKOV V NOTRANJEM
IN MEDNARODNEM ZELEZNISKEM
PROMETU DOO (SZ-PP), powiagzany
zS7.

Dostepnosc¢ z peronu do pociagu

Dostepnos¢ transportu kolejowego dla
podroznych jest przedmiotem analiz
we wszystkich trzech pakietach robo-
czych (WP6, WP7, WP8) zwigzanych z
tematyka stacji w projekcie IN2STEMPO.
W pakiecie roboczym WP8 tematyka
dostepnosci zostata w  szczegdlnosci
poruszona w kontekscie styku peron —
poCigg.

Podstawowym problemem w do-
stepnosci podroznych jest wystepuja-
ca luka pomiedzy krawedzig peronu i
podfoga pojazdu kolejowego zatrzy-
mujgcego sie przy peronie. Definicja
luki zostafa przedstawiona w Normie
Europejskiej dotyczacej skrajni kolejo-
wych na sieciach kolejowych w krajach
europejskich PN-EN 15273-3 jako od-

L
1 — peron

N 2 — stopien lub podloga
)\ pojazdu
EAN 3 = skrajnia taboru
4 — obrys pojazdu

3. Podstawowe wymiary okreslajqce luke wedtug
PN-EN 15273-3

step poziomy (blac) i pionowy (hlac) od

krawedzi peronu do krawedzi podtogi

lub stopni wejsciowych do taboru kole-
jowego. Podstawowe wymiary okresla-

jace luke przedstawia rysunek 3.

Do technicznych aspektéw dostep-
nosci z peronéw do pociggéw kluczo-
wymi zagadnieniami sa:

« wysoko$¢ perondw. Pomimo okre-
slonych w TSI Infrastruktura dwoch
standardowych  wysokosci  pero-
now tj. 550 i 760 mm nad gfowka
szyny, w wielu krajach europejskich
eksploatowane sg rézne wysokosci
peronoéw;
szeroko$¢ toru z czym jest zwiazana
skrajnia budowli i skrajnia taboru,
co skutkuje eksploatowaniem tabo-
ru przewozowego o réznych szero-
kosciach;
rodzaje i typy eksploatowanego ta-
boru. Producenci taboru oraz zama-
wiajacy stosujg rozne rozwigzania
techniczne ufatwiajace wsiadanie i
wysiadanie z pociagu;
mozliwos$¢  wykorzystywania  w
przewozach taboru kursujgcego po
innym przeswicie toréw (np. kurso-
wanie taboru normalnotorowego
na sieci kolejowej szerokotorowe).

W celu poprawy dostepnosci dla po-
dréznych stosowane sg réznego rodza-
ju utatwienia techniczne. Rozwigzania
te stosowane sg zarowno z punktu wi-
dzenia infrastruktury kolejowej jak i ta-
boru przewozowego. Poszczegdlne roz-
wigzania stosowane na roznych sieciach
kolejowych oraz wsrdd przewoznikdw
zostaty przedstawione m.in. w artykule
[2] oraz monografii [3].

W ramach projektu In2Stempo w kra-
jach partneréw zidentyfikowane zostaty
rozwigzania techniczne ufatwiajgce do-
step z perondw do pociggow. W wiek-
sz05ci przypadkéw zwigzane sg one z
infrastruktura peronowg oraz z taborem
przewozowym.

Do rozwigzan technicznych zwigza-
nych z infrastrukturg zaliczamy przede

11
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Infrastruktura transportu sz

wszystkim rozwigzania dotyczace kon-
strukcji perondw oraz urzadzen znajdu-
jacych sie na peronie. Sg to np. podwyz-
szenia czesci perondéw do zréwnania
wysokosci peronu z wysokoscig podto-
gi taboru oraz wszelkiego rodzaju prze-
nosne lub state podnosniki i platformy
najazdowe, ktére sg rozktadane przy
drzwiach wejsciowych do wagonow
(rys. 4).

W przypadku rozwiazan zwigzanych
7 taborem przewozowym do najcze-
sciej spotykanych rozwigzan zaliczane
sg wszelkiego rodzaju podnosniki lub
windy instalowane w drzwiach wejscio-
wych do wagonow. Innym rodzajem
utatwien dla wsiadajacych sg sktadane
rampy lub elementy podfogowe (roz-
ktadane przez druzyny pociggowe), a
takze stopnie wysuwane z konstrukdji
pojazdu, ktore przestaniajg luke pomie-
dzy peronem i pojazdem. Przykfady
takich rozwigzan przedstawiono na ry-
sunku 5.

Réznorodnos¢ stosowanych rozwig-
zan nie zawsze jest odbierana przez
podréznych pozytywnie. Niektore z
tych rozwigzan sprawiajg problemy w
swobodnym dostepie do pociggdw (w
szczegolnosci dla 0sob poruszajacych

——ey

5. Wysquny stopie

4. Podwyzszeni

sie na wozkach inwalidzkich) oraz wy-
dtuza czas postoju pociggu na stacji lub
przystanku osobowym.

W celu identyfikacji potrzeb i oczeki-
wan podréznych zrealizowane zostaty
badania ankietowe wsrdd organizacji re-
prezentujgcych osoby niepetnospraw-
ne w krajach partnerdbw uczestnicza-
cych w projekcie. Do najwazniejszych
czynnikéw wskazanych przez respon-
dentdw, ktére moga pozytywnie wpty-
nac¢ na poprawe dostepnosci do trans-
portu kolejowego, zwrécono uwage,
m.in. na: zapewnienie poprawnej bie-
73cej informacji o braku lub istnieniu
utatwien dla oséb niepetnosprawnych,
zapewnienie bezpiecznej drogi na pe-
ronie do wyznaczonego miejsca ocze-
kiwania na pociag, a takze stosowanie
nowych rozwigzan w postaci aplikagji
7 informacjg dla podréznych (biezaca
informacja o awarii urzadzen, zmianie
peronu, zmianie godzin przyjazdu i od-
jazdu pociaqu itp.).

Na podstawie zidentyfikowanych
wystepujacych probleméw oraz postu-
latdbw zgtaszanych w ankietach przez
organizacje reprezentujgce osoby nie-
petnosprawne, partnerzy uczestniczacy

- oommm ] ]

n przys%c;niajqcy luke (a) oraz rozkladana rampa najazdowa do wagonu (b)

komunikacyjny

li trzy grupy rozwiazan utatwiajacych

dostep do transportu kolejowego dla

wszystkich grup podréznych. Sg nimi:

+  Rozwigzania zwigzane z peronem;

+ Rozwigzania zwigzane z taborem
przewozowym;
Rozwigzania w zakresie nowych
technologii  teleinformatycznych
(IT/ICT).

Podsumowanie

Dworce kolejowe w duzych aglome-
racjach staty sie centrami dziatalnosci
handlowej, ustugowej i spotecznej. W
zwigzku z tym pojawiaja sie problemy
zwigzane z zattoczeniem, brakiem kom-
fortu dla pasazeréw oraz koniecznoscia
zapewnienia bezpieczerstwa w sytu-
acjach kryzysowych. Natomiast w przy-
padku dworcédw kolejowych na matych
stacjach problemem jest zapewnienie
przestrzeni niezbednej do obstugi po-
dréznych oraz przestrzeni na cele ko-
mercyjne, a takze zagospodarowanie
przestrzeni wokét dworca.

Celem projektu IN2STEMPO  jest

optymalizacja zarzadzania dworcami
poprzez tworzenie efektywnych koszto-
wo rozwigzan i rozwoj technologii. Ma

e czesci peronu (a) oraz przenosny podnosnik peronowy (b)
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on réwniez na celu poprawe doswiad-
czen klientdw na stacjach i $wiadczenie
lepszych ustug, co w efekcie ma dopro-
wadzi¢ do zwiekszenia liczby klientow
kolei. Poprawa oferty ustug kolejowych
wymaga skupienia sie na potrzebach
klientdw, w tym pasazeréw o ograni-
czonej mobilnosci. Cel ten mozna osia-
gnac m.in. poprzez szerokie zastosowa-
nie projektowania uniwersalnego, ktére
pozytywnie odczuja nie tylko pasazero-
wie o ograniczonej mobilnosci, ale tak-
ze inne grupy pasazeréw [1, 3, 4, 5, 10,
111
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Proces formalno-prawny przeprowadzania
niezaleznej oceny zarzadzania ryzykiem

w transporcie kolejowym

The formal and legal process of conducting an independent risk
management assessment in rail transport

Magdalena Garlikowska
Dr

Jednostka Inspekcyjna INFRACERT TSI

Streszczenie: Dazenie do podnoszenia bezpieczenstwa transportu kolejowego jest priorytetem Unii Europejskiej oraz wszystkich podmio-
téw kolejowych. Jednym z obszardw tego bezpieczenstwa jest zarzadzanie ryzykiem w zwigzku z wprowadzanymi do systemu kolejowego
zmianami. Do tego zobligowany jest kazdy podmiot dziatajacy na rynku kolejowym. W artykule zostat oméwiony proces zarzadzania ryzy-
kiem przeprowadzany przez Wnioskodawce — poczawszy od oceny znaczenia zmiany, poprzez analize ryzyka, do przekazania dokumentow
do jednostki inspekcyjnej (oceniajacej) w celu dokonania przez nig niezaleznej oceny prawidtowosci przeprowadzonego przez Wniosko-
dawce zarzadzania ryzykiem.

Stowa kluczowe: Niezalezna ocena; Bezpieczeristwo,; Ocena ryzyka, Zarzqdzanie ryzykiem

Abstract: Striving to increase the safety of rail transport is a priority of the European Union and all rail entities. One of the areas of this safety
is risk management in connection with changes introduced to the railway system. Every entity operating on the railway market is obliged
to do so. The article discusses the risk management process carried out by the Applicant - from the assessment of the significance of the
change, through the risk analysis, to the submission of documents to the inspection (assessment) unit for independent assessment of the

correctness of the risk management carried out by the Applicant.

Keywords: Independent evaluation; Security; Risk assessment; Risk management

Wstep

Bezpieczerstwo transportu kolejowe-
go jest priorytetem wszystkich pod-
miotow funkcjonujacych na rynku
kolejowym. Unia Europejska od wielu
lat zapewnia interoperacyjnos¢ kolei,
czego dowodem jest m.in. wydawa-
nie odpowiednich regulacji prawnych
zawierajagcych wymagania dla tych
podmiotdw. Stuzg one dostosowaniu
przepiséw krajowych w taki sposéb,
by poziom bezpieczenstwa europej-
skiego systemu kolejowego byt za-
pewniony i utrzymany.

Zagadnienia zwigzane z oceng ry-
zyka w transporcie kolejowym nabraty
w ostatnich latach znaczenia. Zrodtem
tego stanu rzeczy sg przepisy unijne
zobowiazujgce panstwa czionkow-
skie do prowadzenia wyceny i oceny
ryzyka w celu podniesienia poziomu
bezpieczenstwa systemu kolejowego.
System kolejowy wcigz sie rozwija, a
wprowadzane do niego liczne zmiany

we wszystkich obszarach podlegaja
koniecznosciich oceny pod katem ich
znaczenia.

W Polsce trwajg intensywne moder-
nizacje sieci kolejowej, unowoczesnia-
ny jest tabor i urzadzenia kolejowe,
wymieniane s3 elementy nawierzchni
kolejowej. W zwigzku z tym powstaja
projekty techniczne i obszerna doku-
mentacja. Wykonawcy, inwestorzy,
Zleceniodawcy powinni oceniac ry-
zyko na roznych etapach projektu, we
wszystkich mozliwych obszarach, ma-
jac do wyboru szereg metod i technik.
Zakfada sie, ze pozwoli to zmniejszy¢
ryzyko wystapienia btedéw, moga-
cych prowadzi¢ do niepozadanych,
czasem katastrofalnych skutkow.

Bezpieczenstwo systemu kolei

O bezpieczenstwie transportu kole-
jowego mowi sie od dawna, jednak
dopiero dyrektywa o bezpieczenstwie
kolei [2] sformalizowata zapisy w tym

ﬁrzeglqd komunikacyjny

obszarze, zobowigzujagc  wszystkie
panstwa cztonkowskie do utrzymy-
wania odpowiedniego poziomu tego
bezpieczenstwa i w miare mozliwo-
$ci statego jego podnoszenia. Wraz z
dyrektywa pojawity sie takie pojecia
jak: zarzadzanie bezpieczenstwem,
zarzadzanie ryzykiem, analiza ryzyka.
Wprowadzone zostato podejscie sys-
temowe do omawianego zagadnie-
nia. Okazafo sie to konieczne m.in. ze
wzgledu na coraz to nowe, niezwykle
ztozone technologie, wzrost predkosci
pociggow, duzg liczbe przewoznikow
kolejowych. Aspekty zwigzane z pro-
wadzeniem ruchu, systemami bez-
pieczenstwa wymagaty dokonywania
analizy ryzyka, zarowno wiasnego, jak
i wynikajgcego z dziatalnosci wspdlnej
oraz przekazywania zagrozen pomie-
dzy niezaleznymi podmiotami branzy
kolejowej — zarzadcami infrastruktury i
przewoznikami.

Wymagania w tym zakresie pod-
trzymata i wyraznie okreslita dyrekty-
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Prawo w transporcie

wa 2016/798 w spr. bezpieczenistwa
[3], zobowiazujac podmioty kolejowe
do podejscia systemowego w obsza-
rze bezpieczerstwa i wspotpracy w
celu jego zapewnienia i ciggtej popra-

wy.
W celu zapewnienia bezpieczen-

stwa konieczne okazaty sie nastepuja-

ce dziafania:
harmonizacja struktury regulacyj-
nej,
okreslenie odpowiedzialnosci

podmiotéw systemu kolejowego,
rozwijanie wspolnych wymagan
bezpieczenstwa (CST - Common
Safety Target) i wspdlnych metod
bezpieczenstwa (CSM - Common
Safety Methods) umozliwiajacych
ujednolicenie przepisdw na szcze-
blu unijnym,

ustalenie zasad wydawania, prze-
dtuzania, zmiany i ograniczania
lub cofania certyfikatéw bezpie-
czenstwa i autoryzacji w zakresie
bezpieczenstwa,

wymaog ustanowienia dla kazdego
panstwa cztonkowskiego krajo-
wego organu ds. bezpieczeristwa
(w Polsce UTK) i organu docho-
dzeniowego (wypadki i incyden-
ty),

okreslenie wspolnych zasad zarza-
dzania bezpieczenstwem i jego
nadzoru.

W rozwoju i poprawie bezpieczen-
stwa kolei role odgrywaja nastepujace

podmioty:

1. Panstwa

2. Agencja Kolejowa Unii Europej-
skiej

3. Zarzadcy infrastruktury i przewoz-

nicy kolejowi:

wdrazaja niezbedne srodki nadzo-
ru ryzyka, takze we wspotpracy ze
sobg i innymi podmiotami,
wdrazajg  systemy  zarzadzania
bezpieczenstwem i uwzgledniajg
w nich ryzyka zwiazane z dziata-
niami innych podmiotéw i stron
trzecich,

w uzasadnionych przypadkach
zobowiazujg pozostate podmio-
ty majace potencjalny wplyw
na bezpieczenstwo systemu do
wdrozenia niezbednych $rodkow
kontroli ryzyka,
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zapewniajg stosowanie przez ich
wykonawcow srodkow kontroli ry-
zyka poprzez stosowanie CSM do
monitorowania proceséw okreslo-
nych w CSM.

Podmioty  odpowiedzialne za
utrzymanie infrastruktury i taboru.
Obszarami analizy ryzyka w kon-
tekscie wprowadzonych do syste-
mu kolejowego zmian sg nastepu-
jace podsystemy:

strukturalne

podsystem Infrastruktura, w tym
Infrastruktura-PRM

podsystem Energia

podsystem Sterowanie
podsystem Tabor.

funkcjonalne

podsystem Ruch kolejowy
podsystem Utrzymanie
podsystem Aplikacje telematycz-
ne.

Do niedawna zmiany mozna byto oce-
nia¢ réwniez w systemach zarzadza-
nia: QMS, SMS oraz MMS, jednak wsku-
tek porozumienia Agencji Kolejowej
UE (ERA) i organdw akredytujacych
jednostki inspekcyjne zrezygnowano
z tego zakresu.

Proces oceny ryzyka

Podstawa procesu wyceny i oceny ry-
zyka jest Rozporzadzenie nr 402/2013
w sprawie wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i
oceny ryzyka [7] oraz Rozporzadzenie
nr 1136/2015 zmieniajgce ww. rozpo-
rzadzenie [8].

Ocena znaczenia zmiany

Y

Analiza ryzyka

\

Proces ten mozna podzieli¢ na 3
ogolne etapy, ktére przedstawia
schemat 1

| etap - Ocena znaczenia zmiany

Poczatkiem procesu analizy ryzyka
jest zdefiniowanie zmiany i jej poten-
cjalnego wptywu na bezpieczenstwo
systemu kolejowego. Kazda zmiana
wprowadzana do systemu kolejo-
wego podlega ocenie pod katem jej
znaczenia. Jedli zmiana zostanie za-
kwalifikowana jako nieznaczaca, czyli
nie majaca wptywu na bezpieczen-
stwo, nie ma koniecznosci stosowania
procesu zarzadzania ryzykiem. Jesli
proponowana zmiana ma wplyw na
bezpieczenstwo, podmiot dokonu-
jacy oceny, kierujgc sie fachowym
osadem, decyduje o znaczeniu zmia-
ny uwzgledniajac 6 kryteriow opisa-
nych w artykule 4 Rozporzadzeniu nr
402/2013, .

/
\

/
T

skutki awarii systemu (najgorszy
mozliwy scenariusz),

innowacja  wykorzystana  przy
wprowadzaniu zmiany (w organi-
zacji i/lub catym sektorze kolejo-
wym),

ztozonos¢ zmiany,

monitoring (mozliwos¢ monitoro-
wania zmiany podczas catego cy-
klu zycia systemu i dokonywania
odpowiednich interwencji),
odwracalnos¢ zmiany (mozliwos¢
powrotu do systemu sprzed zmia-
ny),

dodatkowos¢ (uwzglednienie w
ocenie wszystkich przeprowadzo-

nieznaczagca |—» | brak dziatan

znaczaca

wycena ryzyka

ocena ryzyka

Niezalezna ocena przez jednostke inspekcyjna

1. Schemat oceny ryzyka, Zrédto: opracowanie wtasne
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nych niedawno zmian oceniane-
go systemu zwigzanych z bezpie-
czenstwem,  zakwalifikowanych
jako nieznaczace),

Zaktada sie, ze w przypadku wystgpie-
nia ktéregokolwiek z ww. kryterium
kwalifikuje sie zmiane jako znaczaca,
cho¢ nie ma w tym zakresie zadnych
wskazan w regulacjach prawnych.
Wodwczas nastepuje koniecznos¢ prze-
prowadzenia analizy ryzyka. W przy-
padku uznania przez zespdt ocenia-
jacy zmiany za nieznaczacg — nie ma
takiego wymogu, co nie jest dobrym
rozwigzaniem, poniewaz uniemozli-
wia to pozyskanie wielu waznych in-
formacji, takich jak:
- zidentyfikowanie nowych zagro-
zen,
- sprawdzenie, z jakim ryzykiem sie
one wigza,
- okreslenie srodkéw kontroli ryzy-
ka,
- mozliwos¢ mitygacji ryzyka [4].

Il etap — Analiza ryzyka

Po zaklasyfikowaniu zmiany jako zna-
czacej i majacej wptyw na bezpieczen-
stwo systemu kolejowego, powotany
do tego celu interdyscyplinarny ze-
spot przystepuje do analizy ryzyka, ja-
kie moze nies¢ za sobg wprowadzana
zmiana.

Zespot analizuje i dokumentuje na-
stepujace elementy:

1. Definicja systemu — jego cel, funk-
Cje, granice, interfejsy, otoczenie,
istniejgce srodki bezpieczenstwa,
wymogi bezpieczenstwa;

2. Identyfikacja i klasyfikacja zagro-
zen — okreslenie wszystkich racjo-
nalnie przewidywalnych zagrozen,
usystematyzowanie ich wg szaco-
wanego dla nich ryzyka, wskaza-
nie zagrozen zasadniczo dopusz-
czalnych, dla ktérych ryzyko jest
pomijalnie mate, czyli nie wymaga
dalszej analizy;

3. Badanie dopuszczalnosci ryzyka —
wybor metody (zasady) akceptadji
ryzyka — kodeksy postepowania,
poréwnanie z podobnymi syste-
mami, szacowanie jawnego ryzy-
ka;

4. Wycena ryzyka — element analizy

dokonywanej za pomocg wybra-
nej zasady (lub zasad) akceptadji
ryzyka, prowadzacej do okreslenia
czy ryzyko po zastosowaniu danej
zasady znajduje sie w granicach
dopuszczalnosci;

5. Wskazanie wymogdéw bezpie-
czenistwa oraz wykazanie zgodno-
$ci z wymogami bezpieczenstwa
- zapewnienie, ze system jest
zaprojektowany, wykonany i wia-
czony do eksploatacji w oparciu o
okreslone srodki bezpieczenstwa;

6. Przekazanie dokumentacji do jed-
nostki inspekcyjnej celem nieza-
leznej przez nig oceny.

lll etap - Niezalezna ocena przez
jednostke inspekcyjna

Dokonana przez zespot analiza ryzyka
Wraz z oceng znaczenia zmiany zosta-
je przekazana do jednostki inspekcyj-
nej celem przeprowadzenia przez nig
niezaleznej oceny bezpieczenstwa.

Jednostka inspekcyjna dziata w ra-

mach zakresu swojej akredytacji zgod-

nie znorma 17020:2012 [5] oraz doku-
mentem DAK-08 [1], wydanym przez

Polskie Centrum Akredytadcji. Jednost-

ka weryfikuje prawidtowos¢ procesu

wyceny i oceny ryzyka poprzez spraw-
dzenie:

- kompletnosci opisu systemu pod-
legajagcego zmianie,

- kompletnosci identyfikacji wszyst-
kich racjonalnie przewidywalnych
zagrozerh dotyczacych systemu
oraz ich klasyfikacji,

- uwzglednienia w rejestrze zagro-
zent wszystkich zagrozen oraz po-
wigzanych z nimi srodkéw bezpie-
czenstwa i kontroli ryzyka,

- wskazania w rejestrze zagrozen
osob lub stanowisk odpowie-
dzialnych za stosowanie $rodkow
bezpieczenstwa lub kontroli ryzy-
ka stuzgcych zmniejszeniu ryzyka
zwigzanego z zagrozeniami okre-
slonymi w przedmiocie zmiany,

- identyfikacji przez Wnioskodawce
wszystkich interfejséw majacych
znaczenie dla ocenianego syste-
mu kolejowego oraz prawidtowo-
$ci procesu zarzadzania ryzykiem
na interfejsach,

- wymogow bezpieczenstwa, ktére
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powinien spetniac system,

- informacji na temat monitorowa-
nia ryzyka zwigzanego ze zidenty-
fikowanymi zagrozeniami,

- prawidtowosci zastosowania do
identyfikacji zagrozen danej me-
tody,

- prawidtowosci zastosowania da-
nej zasady akceptacji ryzyka dla
ocenianej zmiany oraz spetnienia
przez nig minimalnych wymagan
wynikajacych z rozporzadzenia nr
402/2013,

- wykazania zgodnosci z wymoga-
mi bezpieczenstwa,

- zapewnienia bezpiecznej integra-
cji projektowanej zmiany do syste-
mu jako catosdi,

- udokumentowania procesu zarzg-
dzania ryzykiem w sposob kom-
pletny i umozliwiajacy jego wery-
fikacje przez jednostke oceniajgca.

Wynikiem oceny ww. elementow
przez jednostke inspekcyjng jest ra-
port w sprawie oceny bezpieczen-
stwa. Forma sporzadzenia raportu jest
zgodna z procedurami danej jednost-
ki inspekcyjnej.

Bezpieczna integracja

Od stycznia 2020 roku, na mocy do-
datkowych  przepisow  wydanych
przez Agencje Kolejowa UE, jednostki
inspekcyjne majg obowigzek oceniac
bezpieczng integracje zmiany do sys-
temu. Logicznym jest zatem fakt, ze
podmioty wprowadzajace zmiane do
systemu muszg w Swoim raporcie z
analizy ryzyka odnies¢ sie do tego za-
gadnienia.

Okazuje sie, ze podmioty sektora
kolejowego roznie rozumiejg koncep-
Cje bezpiecznej integracji. Czesto jest
ona pojmowana wytacznie jako wyka-
zanie zgodnosci technicznej i istnienia
prawidtowych interfejséw technicz-
nych miedzy podsystemami, jednak
nie jest to wiasciwe rozumienie. Moz-
na powiedzie¢, ze bezpieczna integra-
Cja to integralna czes¢ procesu oceny
ryzyka i zarzadzania ryzykiem, czyli
ma ona szersze znaczenie niz tylko
jednorazowe sprawdzenie zgodnosci
technicznej czy identyfikacja interfej-
sow. Obowigzuje ona na réznych po-
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ziomach i dotyczy catego cyklu zycia

projektowania, eksploatacji, utrzyma-

nia i wycofania z eksploatacji systemu

kolejowego ijego elementoéw [6].

Kazdorazowo po wprowadzeniu
nowego elementu do systemu ko-
lejowego lub modyfikacji istniejace-
go, niezaleznie od znaczenia zmiany,
podmiot kolejowy musi dokonac bez-
piecznejintegracji oraz przeprowadzi¢
ocene ryzyka i realizowac zarzgdzanie
ryzykiem. Niezbedne jest zapewnie-
nie, ze:

- nowy lub modyfikowany element
jest zgodny technicznie z innymi
czesciami systemu, do ktérego
jest wprowadzany,

- nowy lub modyfikowany element
zostat zaprojektowany jako bez-
pieczny oraz spetnia wszystkie
zatozone cele funkcjonalne i tech-
niczne,

- zostat oceniony i uwzgledniony
wptyw czynnika ludzkiego i aspek-
téw organizacyjnych na eksplo-
atacje i utrzymanie tego elementu
oraz na system,

- wprowadzenie nowego lub mo-
dyfikowanego elementu  nie
przyniesie niekorzystnych i nieak-
ceptowalnych skutkéw dla bez-
pieczenstwa systemu po wigcze-
niu tego elementu.

Architektura  systemu  kolejowego
jest skomplikowana, wiec bezpieczna
eksploatacja danego systemu w du-
zym stopniu zalezy od bezpieczen-
stwa tworzacych go podsystemow
technicznych oraz bezpiecznej orga-
nizacji i prawidtowego podziatu rél i
obowigzkéw miedzy zainteresowane
podmioty kolejowe. Bezpieczna inte-
gracja zmiany zalezy zatem od prawi-
dtowego zrozumienia szeroko pojete-
go kontekstu tej zmiany (fizycznego,
funkcjonalnego, srodowiskowego,
eksploatacyjnego), wszystkich wza-
jemnych powigzan i zaleznosci miedzy
zmiang a resztg systemu kolejowego,
rol i obowigzkow kazdej zaangazo-
wanej strony w obszarze zwigzanym
ze zmiana. Trzeba mie¢ na uwadze, ze
odpowiedzialnos$¢ w tym obszarze nie
spoczywa tylko wylgcznie na pojedyn-
czym podmiocie kolejowym, ale row-
niez na kazdym innym zarzadzajacym
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siecig kolejowa oraz prowadzacym po
niej ruch. Podmioty te wspotdzielg za-
tem te odpowiedzialnos¢ — kazdy za
swojg czesc systemu. Ten fakt musi zo-
sta¢ uwzgledniony w analizie ryzyka,
w szczegolnosci w rejestrze zagrozen.

Doswiadczenia jednostki
inspekcyjnej

Koniecznos$¢ oceny znaczenia zmiany
i przeprowadzania analizy ryzyka ge-
neruje wiele problemdéw, zaréwno dla
zespotow dokonujacych oceny, jak i
jednostek inspekcyjnych.

Pierwszym takim problemem jest
brak wskazan w regulacjach praw-
nych, jak stosowac kryteria oceny
znaczenia zmiany, zawarte w Rozpo-
rzadzeniu nr 402/2013. Czy muszg
by¢ spetnione wszystkie te kryteria,
Czy wystarczajgce do uznania zmiany
7a 7naczacy jest spetnienie tylko jed-
nego kryterium. Liczy sie tutaj jedynie
fachowy osad, co generuje koniecz-
nos$¢ tworzenia interdyscyplinarnych
zespotdw oceniajgcych.

Drugim problemem jest podej-
$cie do celowosci przeprowadzania
analizy ryzyka. Jesli zmiana zostanie
zakwalifikowana jako nieznaczaca,
czyli nie majaca wptywu na bezpie-
czenstwo, nie ma koniecznosci stoso-
wania procesu zarzadzania ryzykiem, a
zatem, jak juz wczesniej wspomniano,
nie ma mozliwosci pozyskania wielu
istotnych informacji nt. ewentualnych
zagrozen i srodkow ich kontroli. Takie
podejscie moze byc¢ spowodowane
brakiem zrozumienia celu i mozliwo-
$ci wykorzystania efektéw procesu
analizy ryzyka. Zamiast postrzegac
analize ryzyka jako ewentualne Zro-
dfo informacji niezbednych do zarza-
dzania bezpieczenstwem, w tym za-
rzadzania danym projektem, jest ona
traktowana przez pracownikéw jako
zbedny dodatek utrudniajacy prace.

Trzeci problem wigze sie z identyfi-
kacja zagrozen. Czesto wystepuje nad-
mierna agregacja zagrozen albo nad-
mierne ich rozdrabnianie. Zapomina
sie o aktualizacji na biezaco rejestru
zagrozen. Zwykle brakuje w nim ad-
notacji o postepach w monitorowaniu
ryzyka. Przy ryzyku wspotdzielonym
nie ma klarownego rozréznienia za-

grozen. Pojecie ,zasadniczo dopusz-
czalne ryzyko” bywa niezrozumiate
dla przeprowadzajacych analize ryzy-
ka, czego skutkiem jest bezkrytyczne
przypisywanie go do zagrozen.

Innym obszarem generujgcym bte-
dy w analizie ryzyka jest zastosowa-
nie zasad akceptacji ryzyka i srodkéw
kontroli ryzyka. Stosowane sg one
nieprawidtowo lub nieadekwatnie, np.
przywotuje sie nieaktualne kodeksy
postepowania lub dokumenty nie be-
dace kodeksami postepowania, naste-
puje porownanie z niewtasciwym sys-
temem odniesienia. Skutkom awarii
systemu przypisuje sie podczas szaco-
wania jawnego ryzyka ztg wage (zwy-
kle zanizong). Brakuje tez wyraznych
stwierdzert dopuszczalnosci ryzyka.

Ostatnim obserwowanym proble-
mem jest weryfikacja przez jednost-
ke inspekcyjng. Warto jest zawrzec
umowe z takg jednostka na jak naj-
wczesniejszym etapie. Jest to istotne
zaréwno ze wzgledow technicznych,
jak i merytorycznych — skraca sie okres
badan, nastepuje lepsze zrozumienie
zmiany i catego procesu wyceny i oce-
ny ryzyka. Czesto wnioskodawcom
umyka fakt, ze jednostki inspekcyjne
maja rézny zakres akredytacji. Oznacza
to, ze moga one wykonywac ocene
tylko w tym zakresie, na jaki posiada-
ja akredytacje. Pozostaje jeszcze kwe-
stia finansowa - jednostka oceniajaca
wybierana jest tylko i wytacznie pod
katem ceny ustugi, a nie np. jej wie-
loletniego doswiadczenia na rynku i
zatrudnianych przez nig wyspecjalizo-
wanych pracownikéw.

Trzeba jednak zaznaczy¢, ze Swia-
domos¢ Wnioskodawcdw wzrasta i
zgfaszajg oni mniej problemdw niz
jeszcze 2-3 lata temu.

Podsumowanie

Zarzadzanie ryzykiem jest obligato-
ryine dla podmiotéw dziafajgcych na
rynku kolejowym, szczegdlnie zarzad-
cow infrastruktury i przewoznikow.
Przepisy unijne narzucajg koniecznosc¢
analizy ryzyka przy wprowadzaniu
jakiejkolwiek zmiany do systemu ko-
lejowego. Od znaczenia tej zmiany,
ocenionego na podstawie fachowego
osadu, bedzie zalezato czy wdrozony
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zostanie proces zarzadzania ryzykiem.
Luka w prawie w tym zakresie zostata
dostrzezona nie tylko przez krajowe
jednostki oceniajace, ale rowniez na
poziomie Agencji Kolejowej Unii Euro-
pejskiej. Konsekwencjg tego jest naj-
istotniejszy w obecnej chwili postulat
kwalifikowania zmian jako znaczacych
i nie ignorowanie koniecznosci wdra-
7ania procesu zarzadzania ryzykiem.

Ocena ryzyka i zarzadzanie ryzy-
kiem to proces oznaczajacy wdro-
Zenie systemowego podejscia. Jego
stosowanie moze pomoc  uniknad
wiele btedéw na réznych etapach
projektu, a tym samym zwiekszyc¢ bez-
pieczenstwo realizowanych inwesty-
cji. Szczegodlne znaczenie ma to przy
kolejowych inwestycjach infrastruktu-
ralnych, gdzie w gre wchodzi bezpie-
czenstwo przewozéw pasazerskich i
towarowych.

Ocena wplywu zmiany na bez-
pieczenstwo kolejowe powinna by¢
dokonywana na réznych poziomach

- elementu/urzadzenia, podsystemu,
catego systemu z uwzglednieniem
odpowiedzialnosci réznych stron za-
interesowanych. Brak dogtebnej ana-
lizy tych zmian bedzie prowadzi¢ do
sytuacji, w ktorej niektore zagrozenia/
ryzyka systemu kolejowego pozosta-
ng niezidentyfikowane, a wiec poza
kontrolg. «

Materiaty zrédtowe

[1] DAK-08 Akredytacja jednostek
inspekcyjnych w obszarze dzia-
tan  objetych Rozporzadzeniem
Wykonawczym Komisji (UE) nr
402/2013.

[2] Dyrektywa 2004/49/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 roku w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnoto-
wych,

[3] Dyrektywa 2016/798 Parlamentu
Europejskiego | Rady (UE) z dnia
11 maja 2016 r. w sprawie bezpie-
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Garlikowska M., Gondek P, Bezpie-
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lejowym Unii Europejskiej, Prace
Instytutu Kolejnictwa, Zeszyt nr
157, Warszawa 2018.

Norma 17020:2012 Ocena zgod-
nosci. Wymagania dotyczace dzia-
tania réznych rodzajéw jednostek
przeprowadzajacych inspekdje.
Nota objasniajaca w sprawie bez-
piecznej integracji, ERA 1209/063
wersja 1.0.

Rozporzadzenie nr 402/2013 z
dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspolnej metody oceny bezpie-
czenstwa w zakresie wyceny i oce-
ny ryzyka.

Rozporzadzenie nr 1136/2015 z
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rozporzadzenie wykonawcze (UE)
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Przepisy dotyczace ochrony praw sygnalistow

i ’ W‘\
: Justyna Béjko

Radca Prawny
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Terminy zwigzane z implementacja
Dyrektywy o ochronie praw
sygnalistéw

Do 16 grudnia 2021 r. do polskiego po-
rzadku prawnego powinna zosta¢ im-
plementowana Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/1937 z
23 pazdziernika 2019 r. w sprawie ochro-
ny 0s6b zgfaszajacych naruszenia prawa
Unii, tzw. dyrektywa o ochronie sygnali-
stow (Dyrektywa). Dyrektywa ta zacznie
obowiagzywac¢ dnia 17 grudnia 2021 .
Oznacza to, ze co najmniej w przypad-
ku pracodawcow zatrudniajgcych 250 i
wiecej pracownikéw, datg poczatkowa
obowigzywania przepisow bedzie 17
grudnia 2021 r. Dyrektywa przewiduje
mozliwos¢ przesuniecia do 17 grudnia
2023 r. wdrozenia obowigzkdw dla pod-
miotow zatrudniajacych od 50 do 249
pracownikow.

Obowigzek  ochrony  sygnalistéw
dotyczy¢ bedzie wszystkich przedsie-
biorcow zatrudniajgcych powyzej 50
pracownikow, jednak kryterium to nie
obowiazuje, jezeli dany przedsiebiorca
objety jest zakresem stosowania jedne-
go z aktow unijnych wymienionych w
zataczniku nr I do dyrektywy. Odnosi sie
to m.in. do regulacji dotyczacych aspek-
tow finansowych, czy AML (przeciw-
dziafanie praniu pieniedzy i terroryzmo-
wi), podmiotow, ktére w ramach swojej
dziafalnosci biorg udziat w przetargach
na zamowienia publiczne lub wyko-
rzystujg srodki unijne. Wéwczas przed-
siebiorca ma by¢ objety obowigzkami
wdrozenia wymogow ochrony sygna-
listéw, niezaleznie od liczby zatrudnia-
nych pracownikéw. Dodatkowo, dyrek-
tywa wyraZnie zacheca ustawodawce
krajowego do rozszerzenia obowigzkow
réwniez na inne obszary prawa i szerszy
zakres przedsiebiorcow. Zatem zostanie
to doprecyzowane w polskiej ustawie
implementujacej Dyrektywe.
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Co jest celem dyrektywy
i czego ona dotyczy

Celem Dyrektywy jest wprowadzenie
standardu ochrony prawnej dla 0s6b,
ktére przekazujg informacje o niepra-
widtowosciach zauwazonych w przed-
siebiorstwie. Wprowadzenie zinstytu-
cjonalizowanej ochrony sygnalistéw na
poziomie UE ma stuzy¢ lepszemu egze-
kwowaniu prawa i interesowi publicz-
nemu. Wymogi wynikajace z Dyrektywy
bedg musiaty sie elementem programu
compliance w przedsiebiorstwie. Powin-
na zostac wdrozona nie tylko procedura
regulujgca zgtaszanie naruszen ale takze
nalezy ja ujednolici¢ z juz obowiazuja-
cymi procedurami oraz wdrozy¢ proces
umozliwiajacy anonimowe zgtaszanie
naruszen i wyznaczy¢ jednostke, ktéra
bedzie koordynowac ten proces. Prze-
prowadzone takze powinny by¢ szkole-
nia i wdrozona komunikacja wewnetrz-
na i zewnetrzna na temat procedury
zgtaszania. Ponadto proces powinien
by¢ audytowany i tez raportowany. Te
wszystkie elementy wymagaja przemy-
$lenia, opracowania i wdrozenia, zatem
zdecydowanie warto pomysle¢ o tym
juz teraz.

Prace nad implementacja Dyrektywy
do prawa polskiego

Ministerstwo Rozwoju, Pracy i Techno-
logii prowadzi prace nad projektem od-
rebnej ustawy dedykowanej ochronie
sygnalistow i transponujacej Dyrektywe
do prawa krajowego. Przeprowadze-
nie konsultacji spotecznych planowane
jest w trzecim kwartale biezacego roku
2021.Termin na jej wdrozenie uptywa za
4 miesigce. Na podstawie tresci samej
Dyrektywy znamy jednak zakres pod-
miotowy i przedmiotowy oraz minimal-
ne standardy wdrozenia regulacji. Proce-
dura anonimowego zgtaszania naruszen
wprowadzona zostata nowelizacjg usta-
wy o przeciwdziataniu praniu pieniedzy

Kancelaria J. Béjko i Wspélnicy (,JBW”)

m.wach@kancelariajbw.com.pl

oraz finansowaniu terroryzmu, zatem
podmioty obowigzane, do ktérych ta
ustawa ma zastosowanie, bedg musiaty
ujednolici¢ oba te procesy ze wskaza-
niem, w jaki sposéb realizowane bedg
oba obowigzki.

Kim jest Sygnalista i czego dotyczy¢
moze zgloszenie

Sygnalista (ang. whistleblower) zdefinio-
wany zostat w pkt. 1 preambuty Dyrekty-
wy jako osoba dziatajaca dla organizadji
(publicznej lub prywatnej) w kontekscie
zZwigzanym z pracg, zgtaszajaca zagroze-
nia lub szkody dla interesu publicznego.
Sygnalistg bedzie mogt by¢ kazdy, kto
dokona zgtoszenia — pracownik, wspot-
pracownik (zleceniobiorca, samozatrud-
niony), akcjonariusz, wspdlnik, cztonek
organu zarzadzajacego, nadzorujacego,
czy pracownik podwykonawcy.

Kanaty zgtaszania nieprawidtowosci:
tworzone w przedsiebiorstwach sku-
teczne i wydajne oraz bezpieczne dla
sygnalistow sposoby zgtaszania niepra-
widtowosci. Dyrektywa wprowadza po-
dziat kanatow na: kanaty wewnetrzne,
ktore maja by¢ pierwszym wyborem w
przypadku zgfaszania nieprawidtowo-
$ci oraz kanaty zewnetrzne rozumiane
jako mozliwos¢ dokonywania zgtoszen
do wiasciwych organéw (organy sado-
we, regulacyjne, nadzorcze, $cigania,
antykorupcyjne, czy tez Rzecznik Praw
Obywatelskich) oraz ujawnienia pu-
bliczne (medialne). Wdrozone procedu-
ry musza zapewni¢ poufnos¢ oraz brak
mozliwosci identyfikacji osoby sygnali-
sty. Zgtoszenia nieprawidtowosci mogg
by¢ dokonywane w sposob anonimowy
pisemnie lub ustnie. Zgtoszenie ustne
moze by¢ dokonywane telefonicznie
lub za posrednictwem innych wdrozo-
nych w organizacji systemow komu-
nikacji gtosowej, ale takze na wniosek
sygnalisty, w wyniku bezposredniego
spotkania zorganizowanego w rozsad-
nym terminie. W przypadku zgtoszen

19

ﬁrzeglqd komunikacyjny



pisemnych, niezaleznie od wyboru for-
my komunikadcji: tj. skrzynka pocztowa,
dedykowany adres email, system infor-
matyczny, musi ona spetnia¢ kryteria
anonimowosci i poufnosci.

Zgtoszenie moze dotyczyc: narusze-
nia aktéw prawnych z nastepujacych
dziedzin: zamowien publicznych, ustug,
produktow i rynkéw finansowych oraz
zapobiegania praniu pieniedzy i finan-
sowaniu terroryzmu, bezpieczenstwa
produktéw i ich zgodnosci z wymoga-
mi, bezpieczenstwa transportu, ochro-
ny $rodowiska, ochrony radiologiczne;
i bezpieczenstwa jagdrowego, bezpie-
czenstwa zywnosci i pasz, zdrowia i
dobrostanu zwierzat, zdrowia publicz-
nego, ochrony konsumentéw, ochrony
prywatnosci i danych osobowych oraz
bezpieczenstwa sieci i systemdw infor-
macyjnych. Zakres naruszeh moze zo-
stac rozszerzony przez przepisy krajowe.

Obowigzek reakcji na zgtoszenie:
Dyrektywa okresla obowigzek podje-
cia dziatari nastepczych po zgtoszeniu
i przekazania informacji zwrotnej do
sygnalisty w rozsagdnym terminie (za-
sadniczo trzech miesiecy dla kanatow
wewnetrznych, ewentualnie szesciu
miesiecy w uzasadnionych przypadkach
dla kanatow zewnetrznych).

Nowe obowiazki przedsiebiorcow: (i)
wdrozenie procesu i (i) zapewnienie re-
alnej ochrony sygnaliscie

Wdrozenie procesu:

Dyrektywa wprowadza wiele obowigz-

kow w zakresie ochrony sygnalistow, jak

m.in. koniecznos¢ stworzenia bezpiecz-
nych kanatéw informadcji, wdrozenie pro-
cedur np. postepowan wyjasniajacych

i ustanowienie szerokiej ochrony przed

dziataniami odwetowymi. Obowigzkiem

przedsiebiorcy bedzie nie tylko wpro-
wadzenie rzeczywiste] mozliwosci ano-

nimowego zgtoszenia naruszen, ale i

realizacja obowigzku ochrony sygnalisty.

W tym celu przedsiebiorcy bedg musieli

wdrozyc:

- nowe procedury/polityki/requlami-
ny zgtaszania naruszen i uspéjnienie
ich z juz obowigzujacymi;

- systemy zabezpieczen dla zachowa-
nia anonimowosci sygnalisty;

- nowy kanat informowania wraz z
powotaniem  osoby/zespotu  od-
powiedzialnego za przyjmowanie
zgtoszen, weryfikacji i przeprowa-
dzanie postepowan wyjasniajacych;

- opracowa¢ system raportowania
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oraz ewidencji zgtoszen wewnetrz-
nych;

- zapewni¢ systematyczny audyt i
monitoring wew. procesu i jego
efektywnosci, wdraza¢ dziatania na-
prawcze;

- zakomunikowa¢ proces wewnetrz-
nie w przedsiebiorstwie oraz na ze-
wnatrz na stronie;

- przeszkoli¢ osoby wspierajace pro-
ces;

- podjecie dziafan budujgcych zaufa-
nie co do transparentnosci, bezpie-
czenstwa, ochrony danych, rzetel-
nosci, integralnosci, skutecznosci i
bezpieczenstwa wdrozonego pro-
cesu zgtaszania naruszen.

Wymagac to bedzie gruntownego prze-
analizowania regulaminéw obowigzuja-
cych w danym przedsiebiorstwie i opra-
cowania procedur postepowania. Sktad
zespotu powotanego do przyjmowania
i rozpatrywania zgtoszen powinien byc
dos¢ szeroki pod wzg. merytorycznym
i automatycznie z danego procesu po-
winni by¢ wykluczeni przetozeni jak i
podwiadni sygnalistow. Sktad zespotu
moze by¢ dedykowany do okreslonego
rodzaju zgtoszen ale tez konieczne jest
zapewnienie statych przedstawicieli, np.
Compliance Officer, Dyrektor Personal-
ny, Petnomocnik ds. Etyki czy prawnik.
Wstepny proces weryfikacji albo takze
caty proces obstugi zgtoszen moze by¢
zlecony na zasadach outsourcingu pod-
miotowi dajgcemu gwarancje poufnosci
i ochrony danych, np. kancelarii prawne;j.
WaZne aby proces byt bezpieczny, aby
przekonywat pracownikow, ze warto ko-
rzysta¢ z tej drogi informowania o nie-
prawidtowosciach, niz eskalowac zgto-
szenie na zewnatrz.

Ochrona dla sygnalistéw:

Dyrektywa przyznaje sygnalistom sze-
roka ochrone od zakazu ujawniania
tozsamosci (bez wyrazniej zgody zainte-
resowanego) oraz innych informacji, na
podstawie ktorych mozna bezposred-
nio lub posrednio zidentyfikowac toz-
samos¢ zgfaszajacego, poprzez srodki
ochrony przed odwetem w stosunkach
pracy (np. zakaz zwolnienia z pracy, za-
kaz degradacji, zakaz przymusowego
urlopu bezpfatnego, zakaz zmiany miej-
sca pracy, zakaz obnizenia wynagrodze-
nia, zakaz zmiany godzin pracy, zakaz
wstrzymania szkoler, zakaz negatywnej
oceny wynikow pracy, zakaz zastosowa-
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Prawo w transporcie

nia srodkow dyscyplinarnych) i w innych
stosunkach prawnych (np. zakaz wcze-
$niejszego rozwigzania umowy ze zle-
ceniobiorcg), az po naprawienie szkody
zwigzanej z utratg dochodu w efekcie
dokonania zgtoszenia. Zakres instru-
mentow ochrony ma charakter otwarty.
Ponadto ochrong majg byc¢ objeci nie
tylko sygnalisci, ale tez osoby im poma-
gajace (wspdtpracownicy, cztonkowie
rodziny).

Aby korzystac z ochrony na mocy Dy-
rektywy, osoby dokonujace zgtoszenia
powinny mie¢ uzasadnione podstawy,
by sadzi¢, w Swietle okolicznosci i infor-
madcji, jakimi dysponuja w momencie
zgtaszania, ze zgtaszane przez nie kwe-
stie sa prawdziwe. Wymaog ten wyznacza
wiasciwe granice prawne i stanowi jed-
noczesnie zabezpieczenie przed zgto-
szeniami dokonywanymi w ztej wierze,
niepowaznymi lub stanowigcymi nad-
uzycie. Oznacza to, ze osoby, ktére w
momencie zgfaszania celowo i $wiado-
mie przekazaty btedne lub wprowadza-
jace w btad informacje, nie korzystajg z
ochrony.

Sankcje za utrudnianie dziatan
sygnalistéw

Panstwa cztonkowskie zobligowane sg
na poziomie krajowym do ustanowienia
skutecznych, proporcjonalnych i odstra-
szajgcych sankdji stosowanych wobec
0s6b fizycznych lub prawnych, ktére
utrudniajg lub usituja utrudnia¢ doko-
nywanie zgtoszen, podejmuja dziatania
odwetowe wobec sygnalistow, wszczy-
najg ucigzliwe postepowania przeciw-
ko sygnalistom a takze dopuszczajg sie
naruszen obowiazku zachowania w po-
ufnoséci tozsamosci oséb dokonujacych
zgtoszenia.

Korzysci dla przedsiebiorcow

Dobre wdrozenie tego procesu pozwoli
na to aby dane przedsiebiorstwo samo
poradzito sobie z nieprawidtowosciami
i umozliwi wycigganie z nich wnioskéw,
usprawni procedury i procesy w orga-
nizacji. Mozna w ten sposéb zapobiec
wielu powaznym kryzysom organizacyj-
nym, w tym takze wizerunkowym przed-
siebiorstwa.

Zapraszamy do kontaktu w celu omdéwie-

nia szczegdtéw reguladji i jej wptywu na
Paristwa przedsiebiorstwo.
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,Ludzie z wizja transportu kolejowego,
wczesniej, dzis i jutro”

Aleksander Janiszewski

1990-1996 Dyrektor Generalny PKP

Premier Tusk, ktérego jestem zwo-
lennikiemm powiedziat, ze ,ludzi z
wizjg trzeba wysta¢ do lekarza” W
tej sprawie mam diametralnie inne
zdanie. Wizje trzeba mie¢, ale popar-
tg prognozami, studiami, projektami
koncepcyjnymi, przypuszczam, ze
nie dotyczy to tylko transportu kole-
jowego.

Na poczatku XIX wieku w kilka lat
po otwarciu pierwszej linii kolejowej
w Anglii Stockton — Darlington, roz-
poczeto w Polsce z inicjatywy przed-
stawicieli elit (Henryka tubienskiego
i Piotra Steinkellera) prace na tzw.
linii warszawsko-wiederskiej, ktorej
projektantem byt Stanistaw Wysocki
(wczesniej byfa linia Wroctaw — Ota-
wa — 1840 rok).

W tym czasie zdawano sobie
sprawe, ze dotychczasowe Srodki
transportu jak dylizans czy woéz za-
przezony w konie nie wystarczaja.
Wizja Wysockiego polegata na pota-
czeniu stolicy Krélestwa Kongreso-
wego Warszawy (zabor rosyjski) ze
stacjg Granica obecnie Maczki lezaca
juz w Galicji (zabor austriacki), a tym
samym z istniejaca juz siecig linii ko-
lejowej, pozwalajgcej dojecha¢ do
Wiednia. Byta to zadziwiajaca idea z
jazda na potudniowy — zachdd, a nie
w kierunku Rosji i Petersburga. Te li-
nie byty budowane pdzniej w latach
1839 — 1845 wizja zaczeta sie realizo-
wac oddano do uzytku odcinek War-
szawa — Grodzisk Mazowiecki.

Budowa linii kolejowych w XIX
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1956-1957 — PKP Warszawa Gtéwna,
1958-1990 Centralne Biuro Studiéw Projektow Kolejowych ,Kolprojekt”

1996-1998 Rada PKP ( Przewodniczqcy Rady PKP)
1998-2018 ,Kolprojekt” sp. z o.0., TorProjekt sp. z 0.0.

wieku na ziemiach trzech zaboréw
byta efektem wizji przysztych wojen,
stad np. budowa linii tzw. iwano-
grodzkiej tj. Warszawa (Modlin) — De-
blin — Lublin — Rejowiec.

Przykfadem spojrzenia wizjoner-
skiego byfa budowa linii Stanistawdw
— Jaremcze — Worochta - Woronien-
ka. Na terenach zaboru austriackiego
projektant i budowniczy tej linii Sta-
nistaw Rawicz — Kosinski, posiadajacy
juz wiele zrealizowanych inwestydji
miat bardzo powazne zadanie, li-
nia ta wchodzita w goéry (Karpaty
Wschodnie) i wymagata ogromnych
robdt ziemnych, budowy mostow
i wiaduktéw. Teren byt dziewiczy,
bieda piszczata, po wybudowaniu te
tereny z dostepem do kolei staty sie
bardzo atrakcyjne pod wzgledem tu-
rystycznym, narciarskim, wypoczyn-
kowym. Worchota przed Il wojng
Swiatowg byta drugim Zakopanem.
Jednym z sukceséw technicznych
byt kamienny wiadukt w Jaremiczu
0 najwiekszej w Europie rozpietosci
(jedno przesto 65 metrow). Niestety
w czasach sowieckich odbudowano
go w biegu. Autor jako dziecko wi-
dziat jego pierwsza wersje w 1939
roku.

W okresie miedzywojennym (1918
— 1939) gtownym zadaniem Polski
byto scalenie trzech zaboréw, w tym
pod wzgledem sieci linii kolejowych.
Przyktadem moze byc¢ potaczenie
Poznania z Warszawg prze budowe
odcinka Kutno - Strzatkowo. Budowa

linii taczacej Kutno — Ptock — Sierpc —
Brodnica miata jako zadanie potacze-
nie todzi z wybrzezem. Projektantem
odcinka Kutno-Ptock byt inz. Jan Mi-
chat Grubecki ( po Il wojnie profesor).
Pomyst (wizja) budowy Magistrali
Weglowej tgczacej Slask (Tarnowskie
Gory) poprzez Karsznice — Zduriska
Wole - Bydgoszcz z Gdynig wynikat
z faktu o minieciu linii kolejowych
lezgcych na terenie dwczesnych Nie-
miec z wybrzezem. Linia miata i ma
gospodarczo strategiczne znaczenie
dla kraju. Zastuzonym dla tej linii byt
inz. Jozef Nowkunski.

Wybudowanie w 1934 roku linii
Radom-Warszawa w sposéb sko-
kowy skracato droge na tym pota-
czeniu, dawniej bowiem z Krakowa,
Kielc i Radomia jezdzito sie przez De-
blin.

Bardzo wazna dla Warszawy byta
koncepcja rozbudowy uksztattowa-
nia sie wezta warszawskiego, ktorg
wykonat jeden z najwybitniejszych
projektantéw polskich prof. Aleksan-
der Wasiutyniski, ktéry swoje prace
7aczat jeszcze przed odzyskaniem w
1918 roku niepodlegtosci. Profesor
Wasiutyriski miat wizje by pofaczyc
stacje czotowe linii zbiegajacych sie
w wezet linig srednicowg, co ma do
dzi$ kapitalne znaczenie dla ruchu. W
okresie miedzywojennym rozpocze-
to budowe dworca Warszawa Gtow-
na, wiasnie na tej srednicy projektu
inz. arch. Przybylskiego ktérej ukon-
czenie przerwata Il wojna swiatowa.

21

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Infrastruktura transportu sz

Po Il wojnie swiatowej dobudo-
wana na srednicy warszawskiej dru-
ga para toréw na odcinku Warszawa
Zachodnia — Warszawa Wschodnia
co pozwolito na rozdzielenie ruchu
pasazerskiego dalekobieznego od
podmiejskiego (aglomeracyjnego).

W trakcie Il wojny $wiatowej oku-
pant niemiecki dla potrzeb wojny
z Rosja wybudowat linie Radom —
Opoczno — Tomaszow Mazowiecki
— Koluszki.

Po Il wojnie swiatowej celem pan-
stwa byfa odbudowa zniszczonej
czesciowo infrastruktury kolejowej,
a takze w wyniku przytagczenia tzw.
ziem odzyskanych poprawienie po-
tgczerh np. Szczecina z Poznaniem
poprzez budowe drugiego toru.

Znaczenie transportu kolejowego
jest ciggle bardzo znaczace w Swie-
tle  dynamicznie rosngcych prze-
wozow towarowych 480 min ton w
1980, ktére w Polsce Ludowej miato
znaczenie priorytetowe, a takze pa-
sazerow szczegolnie w zakresie do-
wozu ludzi do aglomeracji i wielkich
zaktadow przemystowych. Byta w
tym czasie wizja budowy wielu sta-
ji rozrzadowych, jak Szczecin Port
Centralny, Warszawa Gtéwna Towa-
rowa projektant mgr inz. Halina Cze-
kajewska, Czarnolesie projektant inz.
Stanislaw Papaj Warszawa Praga inz.
Teresa Bary.

Na terenie Katowickiego Okregu
Kolejowego, gdzie generowaty sie
najwieksze potoki towarowe. Jed-
nym z przyktadow byto projektowa-
nie obwodnicy potudniowej Gliwi-
ce — Zabrze Makoszowy —Chebzie
- Katowice Muchowiec — Zgbkowice
Bedzinskie generalnym projektan-
tem byta mgr inz. Maria Ihnatowicz,
a jednym z projektantéw byt inz. Sta-
nistaw Kowalski.

Najwieksza wizjonerskg ideg w
Okresie Polskie Ludowej byto zapro-
jektowanie i wybudowanie Central-
nej Magistrali Kolejowej.Wiodgacym
biurem byt Kolprojekt z projektan-
tami mgr inz. Zenonem Matjaszczy-
kiem, generalnym projektantem inz.
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Olgierdem Kubalczakiem, inz. Tade-
uszem Kossem.

Ale najwazniejsza byta wizja — idea,
ktorg promowat jeden z najlepszych
ministrow zwigzanych z transportem
kolejowym Mieczystaw Zajfryd, ktory
wiedziat do czego stuzy transport ko-
lejowy.

Wizja wynikata z rosngcych prze-
wozéw towarowych , w tym wegla,
co powodowato, ze na liniach ze
Slaska do portéw zaczeto brakowac
zdolnosci  przewozowych. Badano
mozliwosci wzrostu przepustowosci
na Magistrali Weglowej, Warszawsko-
-wiedenskiej, (Warszawa — Koluszki
— Piotrkéw Trybunalski — Radomsko
- Katowice), a takze linii strzemie-
szyckiej (Strzemieszyce Pin. — Kielce
— Radom - Deblin) i okazato sie, ze
ich zdolnosci sg wyczerpane. Mini-
ster Zajfryd wespdt z dyrektorem
Departamentu Inwestycji inz. arch,
Edwardem Kopciriskim iz ogrom-
nym wkfadem technicznym miedzy
innymi Kazimierza Jackowicza wy-
sunat idee budowy catkiem nowego
potaczenia Slgska z Wybrzezem, po-
prze rejon Warszawy.

Linia cho¢ byta przeznaczona pod-
stawowo do przewozdéw wegla (ruch
towarowy) zostata zaprojektowana
wizjonersko na parametrach linii du-
zych predkosci 250 km/h, a wiec do
ruchu pasazerskiego. To zastuga Mi-
nistra Zaifryda, a takze dyrektora Kol-
projektu prof. Tadeusza Basiewicza
ale najwazniejsza w tym byfa wizja.

Podobnie wybudowanie linii Ko-
ztéw - Koniecpol omijajgca wezet
$laski w dojezdzie do Krakowa tez
miata wizje usprawnienia ruchu.

Byty tez wizje niespetnione jak
np. 8 wylot ze Slaska tzw. magistrala
portowa.(Zabrze Mikuczyce — Klucz-
bork — Nakto n. Notecig z dojazdem
do Swinoujécia i Gdyni). Caty pomyst
wyniknat z bezsensownej prognozy
niczym nie popartej, ze Polska be-
dzie eksportowata poprzez morze 50
mIn. ton wegla co byto fikcja.

W dtugiej historii dziatalnosci Mi-
nisterstwa zmieniajgcego swg na-

zwe od Kolei, poprzez Komunikadcji,
Transportu bardzo znaczaca postacia
byt dyrektor departamentu inz. arch.
Edward Kopanski, sagdze, ze wiele wi-
zZji, pomystéw ministrow byto z Jego
inicjatywy. Edward Kopanski miat
wizje rozwoju sieci linii kolejowych,
z ktorych wieksza cze$¢ zostata zre-
alizowana, co zostato wczesniej opi-
sane, ale zawsze zwracat sie do biur
projektow (zlecat) by idee te zostaty
sprawdzone i ocenione. Kolprojekt
petnit role sztabu projektowego.

Myslac o wizji dla transportu kole-
jowego na przysztos¢ nalezy szcze-
gdélng uwage zwrdci¢ na prognozy
mozliwosci  finansowe, potencjat
projektowo wykonawczy. Przy wizji
budowy sieci linii duzych predko-
sci nalezy wykona¢ prognozy prze-
wozowe uwzgledniajgce istnienie
rozbudowanego transportu samo-
chodowego, w tym indywidualne-
go. Trzeba zda¢ sobie sprawe, ze
osiagniecie predkosci np. 200 km/h
kosztuje ( wzrost zuzycia energii
elektrycznej).

Obecnie sie¢ w duzej mierze ob-
stuguje istniejagce aglomeracje i mia-
sta generujgce znaczne potoki pasa-
zeréw i towaréw. Nalezy sie trzymad
zasady wyboru wiasciwego rodzaju
transportu zaleznego od odlegtosdi,
relacji i wielkosci potoku. To ostatnie
wigze sie z ze stwierdzeniem osta-
tecznym ,transport kolejowy’, kosz-
towny w realizacji i w utrzymaniu,
stuzy potokom masowym. Przy wy-
borze niezbedne sg standardy tech-
niczo-ekonomiczne.

Istnieje wazny aspekt, ktéry musi
by¢ uwzgledniony w wizji: ekologia
I Rzad Polski (nie tylko) powinien
wpierac¢ transport masowy (zbioro-
wy) tak, by cho¢ czesciowo odcigzyc
drogi publiczne i zmniejszy¢ zatru-
wanie Srodowiska, to bedzie wyma-
gac zmiany $wiadomosci ludzi. To sg
cele catej Unii Europejskiej.

Do wizji, ktére mozna zaliczy¢ do
realizacji jest koncepcja budowy tzw.
Y 4j. linii duzych predkosci Warsza-
wa — todz — Kalisz, i w tym rejonie
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rozejscie sie na Wroctaw i Poznan.
Uzasadnieniem jest wielko$¢ potoku
pasazerow szczegdlnie na odcinku
Warszawa — t6dz oraz potencjalne
polepszenie do Wroctawia.

Mamy tez wizje politykow, by
wybudowac¢ Centralny Port Komu-
nikacyjny w rejonie Baranowa na
potudnie od Warszawy z fantastycz-
nymi prognozami ruchu lotniczego
siegajgcego w porywach 160 min
pasazerdw rocznie (najwieksze lot-
nisko na $wiecie Atlanta ma 105 min
pasazeréw rocznie), pdzniej wiadze
zreflektowaty sie kolejno zmniejsza-
no prognozy na 120 minidzis chyba
60 min pasazerdw na rok.

W zwigzku z powstaniem (?) CPK
istnieje wizja budowy blisko 1800 km
linii duzych predkosci - cos w rodzaju
drugiej Polski wg Edwarda Gierka.

Nalezy podziwiac te fantazyjne wi-

ROADS

Infrastruktura transportu sz

Zje nie poparte realnymi prognozami
np. dla Warszawy realna jest wielkos¢
przewozoéw lotniczych na poziomie
30 min pasazeréw rocznie (dr inz.
Andrzej Waltz).

Transport kolejowy w Polsce miat,
ma i bedzie miat istotne znaczenie,
ale uwzgledniajgc pozostate rodzaje
transportu, szczegdlnie samochody
osobowe wymaga gtebokich analiz
potencjalnego popytu, by realizo-
wac inwestycje w wywazony Spo-
séb. Pamietajmy o bardzo wysokich
kosztach budowy linii kolejowych.
Wiadomo jest, ze powstaty ok. 8 -10
lat temu Krajowy Program Kolejowy
z trudem realizowany byt i jest w bli-
sko 100% potrzebny krajowi. Nalezy
koncentrowac sie na istniejacych
potaczeniach kolejowych uzupetnio-
nych wybranymi nowymi liniami, jak
np. wspomniany Y.

CZAS NA INNOWACYIJNE

BUDOWNICTWO

Oferujemy profesjonalne ustugi z zakresu:

= budowy infrastruktury
komunikacyjnej, sieci
instalacyjnych i obiektéw

hydrotechnicznych,

= wykonywania pomiaréw

geodezyjnych, tworzenia map
do celéw projektowych,
wytyczenia budynku i sieci.

W BUDOWNICTWIE WYBIERZ FIRME,
KTOREJ MOZESZ ZAUFAC

Biuro:
ul. Krzemieniecka 47,
54-613 Wroctaw
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Budownictwo inzynieryjne:
tel.: (71) 300 12 40

e-mail: info@gm-roads.pl

Geodezja:

tel.: 697 660 932

e-mail: m.wozniak@gm-roads.com

Wielkos¢ obszaru Polski, gdzie od-
legtosci miedzy metropoliami sg od
100 do 500 km i te potaczenia po-
winny by¢ modernizowane do 160
km/h. Bardzo istotng role transport
zbiorowy, w tym kolejowy petni w
obstudze metropolii, aglomeradji
Slaskiej, gdzie juz dzi$ wystepuja dra-
matyczne problemy w ruchu drogo-
wym, jednym z rozwigzan jest budo-
wa dwaodch par torow na dojazdach,
tak by oddzieli¢ ruch lokalny (aglo-
meracyjny, podmiejski) od pozosta-
tego ruchu kolejowego, pozwalajac
na czestotliwos¢ ruchu w godzinach
szczytu np. co 10 minut.

Transport kolejowy tak, ale w uza-
sadnionych relacjach z wizja ale bez
fantazji.

______________________________________________________wyyJyyw __________________________________________________

Zobacz, co juz wybudowalismy

i dla kogo pracowali$my:
www.gm-roads.pl

Siedziba firmy:
ul. Wroctawska 41, tazany

58-130 Zaréw

23

ﬁrzeglqd komunikacyjny



SITK-RP

WROCLAWSKA RADA FEDERACJI STOWARZYSZEN
NAUKOWO - TECHNICZNYCH NOT

WSTITYT TECCOTS WIS LUNNCL YL

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP

Oddziat we Wroctawiu

DOLNY

SLASK

PATRONAT HONOROWY MARSZALKA WOJEWODZTWA
DOLNOSLASKIEGO CEZAREGO PRZYBYLSKIEGO

majg zaszczyt zaprosi¢
na
Konferencje Naukowo — Techniczng

BEZZAt OGOWE STATKI POWIETRZNE
W GOSPODARCE
WYMIAR EKONOMICZNY - STRATEGICZNY - SPOLECZNY

Jelenia Gora 18 — 19 listopada 2021 r.
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SITK-RP

Szanowni Panstwo!

Organizatorzy Konferencji Naukowo-Technicznej pt.:

WSPOLISTNIENIE DROG I LOTNISK

Z INFRASTRUKTURA TOWARZYSZACA | OTOCZENIEM
Jelenia Gora, 20-22 pazdziernika 2021 r.
skiadajg propozycje sponsorowania w/w konferencji wg nastepujacego schematu:

SPONSOR GENERALNY - jedno miejsce

przyznanie firmie tytutlu SPONSOR GENERALNY- na wylgcznos¢

logotyp sponsora na wszystkich materiatach dotyczacych konferencji,

w tym na zaproszeniach oraz zamieszczanych w internecie

wyczytanie sponsora przez prowadzacego

przedstawienie dziatalnosci firmy (2 min.) - przez prowadzacego

powitanie gosci - krotkie przemowienie przedstawiciela sponsora

roll-up na sali konferencyjnej i w holu

mozliwos¢ wystapienia z prezentacjg firmy podczas konferencji (20 min. sesja do wyboru)
stoisko o pow. 4 m kw.

bezptatny udziat w konferencji dla 3 przedstawicieli firmy (z wyjatkiem kosztéw noclegu)
reklama na okladce wydawnictwa z referatami konferencyjnymi (A4 — kolor)

Koszt pakietu: 20 000 zt + 23% VAT

SPONSOR GLOWNY - trzy miejsca

logotyp sponsora na wszystkich materiatach dotyczacych konferencji,

w tym na zaproszeniach oraz zamieszczanych w internecie

wyczytanie sponsora przez prowadzacego

roll-up na sali konferencyjnej

mozliwos$¢ wystapienia z prezentacjg firmy podczas konferencji (10 min. sesja do wyboru)
mozliwos¢ wytozenia materiatow promocyjnych w holu konferencji

reklama wewnatrz wydawnictwa z referatami konferencyjnymi (A4-kolor)

bezptatny udziat w konferencji dla 2 przedstawicieli firmy (z wyjatkiem kosztéw noclegu)

Koszt pakietu: 10 000 zt + 23% VAT

SPONSOR

logotyp sponsora na wszystkich materiatach dotyczacych konferencji,

w tym na zaproszeniach oraz zamieszczanych w internecie

wyczytanie sponsora przez prowadzacego

roll-up w sali konferencyjnej

mozliwo$¢ wyltozenia materiatéw promocyjnych w holu konferencji

bezptatny udziat w konferencji dla 1 przedstawiciela firmy (z wyjatkiem kosztéw noclegu)

Koszt pakietu: 5 000 zt + 23% VAT

Realizacja sponsorowania odbywac sie bedzie na podstawie umowy pomiedzy organizatorem,
a firma sponsorujaca.

Zgtoszenia: wroclaw@sitkrp.org.pl

Informacje, negocjacje: Wiestaw Murawski, tel. 71 343 18 74, kom. 535 799 133

5/2021

Z powazaniem:

Prezes Zarzadu Wroctawskiego Oddziatu SITK RP
Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego Konferencji
/-/ dr hab. inz. Marek Kruzynski
Wroctaw, marzec 2020 r.

Stowarzyszenie Inzynierow 7)

| Technikow Komunikacji RP A
Generalna Dyrekcja

Oddziat we Wroctawiu . . )
Drég Krajowych i Autostrad

®

WSTYIUT TECHMICONY WOJSK LUNICLYCH Politechnika
Wroctawska
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STRUNBET

Wytwadrnia Podktadow Strunobetonowych

STRUNBET Sp. z o.0.

Podrozjazdnice strunobetonowe
Podktady kolejowe strunobetonowe
Podktady tramwajowe strunobetonowe

= Podktady podsuwnicowe PS-D-N i PS-D-W
Podktady wzdtuzne tramwajowe
Ptyty zelbetowe

7 i

Wytwornia Podktadéw Strunobetonowych
+STRUNBET” Sp. z 0.0.

33-121 Bogumitowice 299

tel. +48 14 675 23 00

fax: +48 14 675 23 40

e-mail: info@strunbet.pl

www.strunbet.pl




ul. Szlachecka 7
32-080 Brzezie

tel. +48 12/633 59 22
X +4812/397 52 20

BIIA Sp. 2 0.0.

e Dylatacje bitumiczne EDM typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT ™*

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

- w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otwordow
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych

metodg ultradzwiekowg — RMI



SCHEIDT«sBACHMANN (SB)

PONAD

140 LAT

tradycji i doSwiadczenia w dostarczaniu
kompleksowych rozwigzan systemowych dla kolei

— Lubor (Polska) PKP PLKS.A.:

Szczecin Bydgoszcz Watbrzych
Gdynia Warszawa Tarnowskie Gory
Olsztyn Siedlce Czestochowa
Zielona Géra Ostréw Wielkopolski Lublin

Poznari tédz Wroctaw

]

Kanada (S)
Meksyk
USA (S)

Hongkong
Malezja
Filipiny
Katar %VJ/
Chile Zjednoczone Emiraty Arabskie O ﬁ.‘)

Egipt &
| Kenia Australia ‘
Nigeria Nowa Zelandia
Austria (S) Dania Hiszpania (S) Izrael Niemcy (S) Rosja (S) Stowenia Turcja Wtochy (S)
Belgia (S) Finlandia (S) Holandia Luksemburg Norwegia Rumunia Szwajcaria (S) Ukraina
Chorwacja Francja (S) Irlandia Malta M Polska (S) Serbia Szwecja Wegry
Czechy Grecja Islandia Maroko Portugalia Stowacja (S) Tunezja Wielka Brytania (S)

S = Spétka cérka

e
B i

7=\

A
- -~ > '/‘\ /
% \“, N '[/ 3 \(

www.scheidt-bachmann.pl
sbp@scheidt-bachmann.pl




s I(M www.skm.warszawa.pl
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Najwiekszy projekt inwestycyjny Szybkiej Kolei Miejskiej

Zakup pojazdow IMPULS 2

21 x == 668w 2022 Newac

liczba pojazdow wartosé inwestycji w rozktadzie jazdy od producent

% Qirep @

dostep.do Wi-Ei tadowarki USB defibrylatory AED przestrzen na wozek, bagaz, rower

(o)

Unia Europejska

Etjl?(c)lgéjzs;ekle RZGCZPOSPOlIta Europejski Fundusz
Program Regionalny - Polska Rozwoju Regionalnego
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SYSTEM POMIARU
OBCIAZEN PIONOWYCH

System wagowy umozliwiajgcy przeprowadzanie pomiaru
obcigzenia pionowego wywieranego przez kazde pojedyncze koto taboru
jadgcego po torze z zainstalowanymi urzgdzeniami pomiarowymi.

Celem systemu jest monitorowanie taboru przejezdzajgcego na okreslonym
odcinku linii lub wyjezdzajgcego ze stacji. Umozliwia to wskazanie przypadkdéw
nadmiernego i/lub dysproporcjonalnego obcigzenia pionowego

oraz ocene geometrii kot.

SMCV to gwarancja kontroli jakosci i zwiekszenia bezpieczenstwa
w kolejowych przewozach tadunkéw.

773rn. Comfort H'MMR

Bezpieczeristwo | wygot d wruchu TRADING POLSKA

TransComfort T: 58 627 49 27
ul. Hutnicza 25 DE, 81-061 Gdynia biuro@transcomfort.pl tra nscomfort.pl



