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Streszczenie: Jednym z elementdw procesu integracji Unii Europejskiej jest dazenie do likwidacji barier w swobodnym przeptywie osob,
towardw, ustug, kapitatu pomiedzy krajami Wspdlnoty. Proces ten nie omija bynajmniej transportu kolejowego ktéry ze wzgleddw ekolo-
gicznych jest promowany, rozwijany i ma stanowic jeden z filaréw budowy spdjnosci, mimo licznych roéznic technologicznych wystepuja-
cych miedzy systemami w poszczegdlnych krajach UE. Dziatania te zmierzajg do jak najszybszego zapewnienia interoperacyjnosci miedzy
poszczegdlnymi krajami i systemami transportowymi.

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa, Postulaty przewozowe

Abstract: One of the elements of the integration process of the European Union is striving to remove barriers to the free movement of
persons, goods, services and capital between the countries of the Community. This process does not bypass means that rail transport for
environmental reasons is promoted, developed and is to constitute one of the pillars of building cohesion, despite the numerous techno-
logical differences existing between the systems in the individual EU countries. These measures are aimed as soon as possible to ensure
interoperability between countries and transport systems.
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Jak sie okazuje w projektowaniu i reali-
zacji wielkich inwestycji infrastruktury
kolejowej bardzo czesto zapominamy
o tworzeniu obiektéw infrastruktury
technicznej, niezbednej do prawidto-
wego i bezpiecznego funkcjonowania,
w petni interpretacyjnej sieci kolejowej
takiej jak chocby:

« odpowiednia dtugos¢ i wysokosc¢
perondw, spojna ze strategig orga-
nizatoréw transportu publicznego
i inwestycjami taborowymi,

-« dodatkowe tory postojowe dla po-
Ciggow pasazerskich i towarowych,

« ogolnodostepne stanowiska tech-
niczne, w tym stanowiska do
czyszczenia i mycia taboru,

« ogodlnodostepne kolejowe stacje
paliw i instalacje do tankowania na
tych stacjach,
tory i instalacje do podgrzewania
skladow pociggdw pasazerskich,
tory umozliwiajace  wykonanie
przegladdéw i rewizji technicznej
taboru,
tory do awaryjnego odstawiania
wagonow przewozacych towary
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niebezpieczne,

dostosowanie sieci trakcyjnej i
podstacji do eksploatacji lokomo-
tyw duzej mocy, w tym takze w
trakcji podwadjnej.

Problem braku tych rozwigzan i po-
wstajacych w zwigzku z tym pro-
blemow zostat juz jakis czas temu
zauwazony przez kraje Wspolnoty i roz-
wigzany w sposéb systemowy poprzez
ujecie go w prawodawstwie unijnym.

Otoczenie prawne

Z uwagi na fakt, iz nie wszystkie powyz-
sze zagadnienia zawarte sa3 w sposob
jednoznaczny, precyzyjny i szczegodto-
wo opisany w dyrektywach i rozporza-
dzeniach, to rolg $srodowiska naukowe-
go, inzynierskiego jest wstuchiwanie sie
w potrzeby rynku oraz przewidywanie
na wiele lat do przodu zapotrzebowa-
nia na ustugi zwigzane z korzystaniem
z infrastruktury kolejowej. Dla tego tak
wiele zalezy od jakosci i rzetelnosci wy-
konywanych studiow wykonalnosdi,
symulacji oraz planéw modernizadji, by

zaleta jaka jest bardzo dtuga trwatos¢
projektéw infrastrukturalnych nie stata
sie przeklenstwem i hamulcem w roz-
woju kolei w Polsce.

Podstawowym aktem  prawnym,
ktéry zmienia w sposéb zasadniczy
patrzenie na proces inwestycji kolejo-
wych, a w szczegdlnosci ich zakres jest
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i
Rady nr 2012/34/UE z dnia 21 listopada
2012 r. w sprawie utworzenia jednolite-
go europejskiego obszaru kolejowego.
Akt ten integruje w jeden dokument i
zastepuje dotychczasowe dokumenty
stanowigce podstawe budowy jednoli-
tego systemu transportu kolejowego w
Europie jakie tworzyty dyrektywa Rady
91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w
sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych,
dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19
czerwca 1995 r. w sprawie wydawania
licencji przedsiebiorstwom kolejowym
i dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego
2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejoweyj i
pobierania optat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej.
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W dokumencie tym bardzo wyraznie
podkresla sie potrzebe istnienia i udo-
stepniania na niedyskryminowanych
zasadach nie tylko linii kolejowych ale
takze infrastruktury ustugowej, stano-
wigcej integralny element sprawnego,
interpretacyjnego systemu kolejowe-
go. O wadze i znaczeniu infrastruktury
ustugowej dla sprawnosci funkcjono-
wania otwartego rynku kolejowego
Swiadczg az 3 akapity, ktore bezposred-
nio odnoszg sie do tych zagadnien:

punkt (12) ,Z uwagi na to, ze pry-
watne linie i bocznice, odgatezia-
jqce sie od toréw stacyjnych i szla-
kowych, takie jak bocznice i linie
zaktadowe, nie sq czesciq infra-
struktury kolejowej w definicji ni-
niejszej dyrektywy, zarzqdcy takich
infrastruktur nie powinni podlegac
obowigzkom natozonym na za-
rzqdcéw infrastruktury kolejowej
na mocy niniejszej dyrektywy. Na-
lezy jednak zagwarantowac nie-
dyskryminacyjny dostep do takich
linii i bocznic, niezaleznie od tego,
czyjq sq wiasnosciq, w przypadku
gdy stanowiq one tory dojazdowe
do obiektéw infrastruktury ustugo-
wej, ktore sq niezbedne do swiad-
czenia ustug przewozowych oraz w
przypadku gdy stuzq one lub mogq
stuzy¢ wiecej niz jednemu kliento-
wi koricowemu’,

punkt (26) ,W celu zapewnienia
uczciwej konkurencji pomiedzy
przedsiebiorstwami  kolejowymi
i zagwarantowania petnej przej-
rzystosci i niedyskryminacyjnego
dostepu do ustug oraz ich swiad-
czenia nalezy dokonac rozréznie-
nia miedzy swiadczeniem ustug
przewozowych a eksploatacjq
obiektéw infrastruktury ustugo-
wej. W zwiqzku z tym konieczne
jest, aby te dwa rodzaje dziatalno-
sci byly zarzqdzane niezaleznie w
przypadku, gdy operator obiektu
infrastruktury ustugowej nalezy
do podmiotu Ilub przedsiebior-
stwa, ktore jest réwniez aktywne
i zajmuje dominujgcq pozycje na
szczeblu krajowym na co najmniej
jednym z rynkéw transportu kole-
jowego w odniesieniu do przewozu
towaréw lub pasazerdw, do ktdre-

go obiekt ten jest uzywany. Nieza-
leznos¢ taka nie powinna wiqgzac
sie z utworzeniem odrebnego pod-
miotu prawnego dla obiektéw in-
frastruktury ustugowey’,

punkt (27) ,Niedyskryminacyjny
dostep do obiektéw infrastruktu-
ry ustugowej i Swiadczenie ustug
zwiqzanych z sektorem kolei w
tych obiektach powinny umozliwi¢
przedsiebiorstwom kolejowym po-
prawe jakosci ustug Swiadczonych
pasazerom i uzytkownikom prze-
wozdw towarowych”.

Pod pojeciem obiektu infrastruktu-
ry ustugowej nalezy rozumiec insta-
lacje, w tym grunt, budynek i sprzet,
ktore zostaty specjalnie przygotowane
w catosci lub w czedci, aby umozliwi¢
Swiadczenie jednej lub wiekszej liczby
ustug, o ktérych mowa w zataczniku |l
pkt 2-4 powyzszej dyrektywy. Mianem
operatora obiektu infrastruktury
ustugowej, okresla sie kazdy podmiot
publiczny lub prywatny odpowiedzial-
ny za zarzadzanie co najmniej jednym
obiektem infrastruktury ustugowej lub
Swiadczacy przedsiebiorstwom kolejo-
wym jednga lub wiecej ustug, o ktérych
mowa w zatgczniku Il pkt 2-4.

Jak wskazuje tres¢ punktu 2 z zatacz-
nika Il, jako obiekty infrastruktury ustu-
gowej okresla sie m.in.:

stacje pasazerskie, ich budynki i
inne urzadzenia, w tym tablice z
informacjami dla pasazerow i do-
godny punkt sprzedazy biletow,
terminale towarowe,

stacje rozrzadowe oraz urzadzenia
stuzace formowaniu sktadow po-
ciggéw, w tym urzadzenia manew-
rowe,

tory postojowe,

punkty zaplecza technicznego, z
wyjatkiem punktéw utrzymania
naprawczego przeznaczonych dla
pociggéw duzych predkosci lub
innych rodzajow taboru wymaga-
jacych specjalistycznego zaplecza,
inne stanowiska techniczne, w tym
stanowiska do czyszczenia i mycia
taboru,

infrastruktura portéw morskich i
srodlagdowych z dostepem do to-
row,
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instalacje pomocnicze,

kolejowe stacje paliw i instalacje
do tankowania na tych stacjach, za
ktore opfaty s3 podawane na fak-
turach oddzielnie.

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

prad trakcyjny, za ktory optaty sg
podawane na fakturach oddzielnie
od opfat za uzytkowanie urzgdzen
zasilania w prad trakcyjny, bez
uszczerbku dla stosowania dyrek-
tywy 2009/72/WE,

podgrzewanie sktadéw pociggow
pasazerskich,

umowy dopasowane do indywi-
dualnych potrzeb klienta na:

- sprawowanie kontroli nad prze-
wozem towardw niebezpiecznych,
- udzielanie pomocy w prowadze-
niu pociggdéw specjalnych.

Natomiast w punkcie 4 wymienione sg
przyktadowe ustugi pomocnicze, ktére
moga obejmowac:

dostep do sieci telekomunikacyj-
nych,

dostarczanie informacji uzupetnia-
jacych,

rewizje techniczng taboru,
sprzedaz biletow w stacjach pasa-
zerskich,

utrzymanie naprawcze taboru
Swiadczone w punktach zaplecza
technicznego przeznaczonych dla
pociaggéw duzych predkosci lub
innych rodzajow taboru wymaga-
jacych specjalistycznego zaplecza.

Jakwidac¢ wachlarz ustug dodatkowych
i pomocniczych jaki powinien byc¢ ofe-
rowany przewoznikom w oparciu o in-
frastrukture ustugowaq jest bardzo sze-
roki i obejmuje praktycznie wszystkie
czynnosci niezbedne do prawidtowe-
go i bezpiecznego wsparcia realizacji
kolejowego procesu przewozu osob i
tadunkow.

Niestety w procesie planowania in-
westycji kolejowych w Polsce niemal
zupetnie zapomniano o tego typu in-
frastrukturze. By¢ moze jest to dziata-
nie celowe i obliczone na krotkotrwaty
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efekt wsparcia najwiekszych, krajowych
przewoznikdw, jednakze w dtuzszej
perspektywie, poprzez ograniczenie
interoperacyjnosci kolei moga sie przy-
czyni¢ do utraty konkurencyjnosci wo-
bec innych srodkdw transportu.

Stopniowa implementacja wyma-
gan powyzszej dyrektywy do prawa
unijnego oraz krajowego, szczegodlnie
w zakresie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci oraz nowych rozpo-
rzadzen, zmusi poszczegodlne kraje do
ujednolicenia stosowanych systemow
transportu oraz uzupetnienia obecnej
sieci o brakujgca infrastrukture. Z tego
wzgledu juz dzi$, przygotowujac sie do
absorpcji nowych srodkéw unijnych i
kolejnych modernizacji warto pokrot-
ce przyblizy¢ zarzadcom infrastruktury
kolejowej, projektantom i wykonaw-
com te aspekty na ktdre nalezy zwrdcic
uwage w kontekscie wymagan praw-
nych oraz potrzeb operatoréw i prze-
woznikow kolejowych i uwzglednic je
w realizowanych projektach.

Perony i ich wysokos¢

Przeprowadzone w ostatnich latach
badania wsrdd organizatoréw publicz-
nego transportu kolejowego szczebla
wojewoddzkiego niezbicie dowiodlty,
iz w minionych latach proces inwe-
stycyjny realizowany przez PKP PLK, w
zakresie infrastruktury kolejowej zwig-
zanej z obstugg przewozéw pasazer-
skich, praktycznie w zaden sposéb nie
byt konsultowany. Jest to tym bardziej
zaskakujace, aby nie powiedzie¢ obu-
rzajace, ze z powodu braku konsultagji
miedzy zarzadca infrastruktury a orga-
nizatorem transportu, dokonano sze-
reg modernizacji, w tym szczegodlnie
w zakresie wysokosci perondw, ktore
w Zaden sposob nie dostosowaty ich
do wymogdw Rozporzadzenia (WE) nr
1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady dotyczace praw i obowigzkdw
pasazerow w ruchu kolejowym w za-
kresie 0séb o ograniczonej zdolnosci
ruchowej.

Zdarzaty sie tez przypadki moder-
nizacji peronéw na liniach kolejowych
na ktérych organizator w najblizszych
latach nie zamierza prowadzi¢ Zadnych
przewozéw pasazerskich. Co wiecej w
procesie wyboru wysokosci peronow,
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w tym takze w poblizu duzych aglo-
meracji stosowano wysokos¢ 0,55 m
w sytuacji gdy w ramach ruchu aglo-
meracyjnego powinno sie stosowac
wysokos¢ 0,76 m, a dominujacy tabor
na tych liniach tabor serii EN57, ktory
zapewne bedzie uzytkowany tam prze
kolejne dziesieciolecia ma wysokos¢
wejscia na poziomie 1,1-1,2m. Najcze-
$ciej w celach pozornej oszczednosci
wykonawcy za zgodg zarzadcy infra-
struktury bez jakichkolwiek konsultacji
7 organizatorem transportu publiczne-
go oraz przewoznikiem, stosowali wy-
sokos¢ peronow tylko 0,55 m zamiast
0,76 m.

Na szczecie posredni zapis o ko-
niecznosci konsultacji z organizatorem
transportu publicznego oraz przewoz-
nikiem wprowadzito Rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
5 czerwca 2014 r. zmieniajgce rozpo-
rzadzenie w sprawie warunkéw tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadac
budowle kolejowe i ich usytuowanie.
W mysl tego dokumentu art. 98 ust. 8
otrzymat nowe brzmienie ,Wysokos¢
peronu powinna wynosic¢ 0,76 m albo
0,55 m nad gfdwke szyny w zaleznosci
od typu pojazdu kolejowego zatrzymu-
jgcego sie przy peronie’

Jak wida¢ pierwotng i rekomendo-
wang wysokoscig peronu jest 0,76 m,
a decyzja o zastosowaniu innej wyso-
kosci musi wynikac¢ nie z ,widzimisie”
inwestora lub zarzadcy infrastruktury, a
z rodzaju taboru jaki ma sie zatrzymy-
wac przy danym peronie. O tym jaki ta-
bor ma sie tam zatrzymywac decyduje
przede wszystkim organizator trans-
portu publicznego, czyli marszatek
wojewodztwa, minister wiasciwy do
spraw transportu lub prezydent mia-
sta, o ile rozmawiamy o przystankach
kolei aglomeracyjnych.

Z tych powodow niezbedne jest wy-
stepowanie przez podmioty opraco-
wujgce stosowng dokumentacje pro-
jektowa i analityczng dla modernizacji
peronéw w formie pisemnej zardwno
do wiasciwych terytorialnie organi-
zatoréw transportu publicznego, jak
i dziatajacych tam przewoznikow. W
przypadku modernizacji duzych stacji
dobrg praktyka bytoby wystepowanie
do wszystkich dziafajgcych na pol-
skim rynku przewoznikow, gdyz nalezy

uwzgledni¢ takze mozliwos¢ realizadji
przez nich przewozéw poza obszarem
swego dziafania, jak to ma miejsce np.
w przypadku pociggu wakacyjnego
,Stoneczny” Kolei Mazowieckich, ktéry
od lat faczy pomorze ze stolica.

Celowym wydaje sie wprowadzenie
do kanonu dobrych praktyk inwesty-
cyjnych Zelaznej zasady, iz moderni-
zacje wszystkich peronéw przy pod-
stawowej sieci kolejowej na liniach
zelektryfikowanych wykonywac¢ o wy-
sokosci 0,76 m, a perony na stacjach i
przystankach linii niezelektryfikowa-
nych na poziomie 0,55 m. Oczywiscie
za wyjatkiem Wezta Warszawskiego i
Tréjmiejskiego, z uwagi na historycz-
ne uwarunkowania tych sieci i poczy-
nione juz inwestycje. Przyjecie takiej
praktyki pozwolitoby na stopniowe
wprowadzenie standaryzacji na sieci
kolejowej i uproscito proces adaptadji
taboru kolejowego.

Poza wysokoscig perondéw nalezato-
by takze zweryfikowa¢ nieprzystajace
do obecnych warunkéw wytyczne w
zakresie ich dtugosci, szczegdlnie w
zakresie linii lokalnych i kolei aglome-
racyjnych. Na szczescie tu z pomoca
przychodzi  Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada
2014 r. dotyczace technicznych specy-
fikacji interoperacyjnosci podsystemu
Jnfrastruktura”systemu kolei w Unii Eu-
ropejskiej, ktore okresdla dtugosci uzyt-
kowe peronéw w zaleznosci od para-
metrow eksploatacyjnych oraz rodzaju
ruchu. Dzieki temu dla kodu ruchu P5
i predkosci maksymalnej 80-120 km/k,
czyli najpopularniejszych parametrow
na liniach lokalnych i aglomeracyjnych
istnieje mozliwos¢ budowy perondw o
dtugosci uzytecznej od 50 do 200 m.

Stosujac sie do tych wymogow, na-
lezatoby budowac i modernizowac
perony o dtugosci 50-60 m dla matych
przystankéw na liniach niezelektryfi-
kowanych odpowiadajace dtugosci
dwuczionowego szynobusu wraz z
zapasem. Natomiast perony o dtugo-
sci 150-160 m na liniach zelektryfiko-
wanych, umozliwiajac swobodne za-
trzymanie 3 i 4 cztonowych pojazdow
prowadzonych nawet w podwojnej
trakgji (np. w poblizu aglomeracji). Dla
peronéw  przystankow  kolejowych
usytuowanych przy odcinkach linii ze-
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manie infrastruktur

1. Przyktad nowoczesnego frontu do przetadunku materiatéw niebezpiecznych wykonanego z prefabry-
kowanych elementdw bezpodsypkowej nawierzchni kolejowej ptyt typu GTW (Fot. BFL Lauchhammer)

lektryfikowanych optymalng dtugoscia
peronu powinno by¢ 100 m, umoz-
liwiajace zatrzymanie pojazdéw 3 i 4
cztonowe w trakcji pojedynczej.

Mycie i odfekalnianianie

Wraz z wprowadzeniem do eksploata-
cji nowoczesnego taboru kolejowe-
go, wszechobecne i mato higieniczne
systemy toalet otwartych odchodza
do lamusa. Cho¢ proces ten potrwa
zapewne jeszcze kilka lat nim znikng
ostatnie toalety z przystowiowa ,dziu-
rg’, to juz dzis mozna zaobserwowac
bardzo powazne problemy w tym
obszarze. Przyjety i stosowany model
toalet o obiegu zamknietym wymaga
systematycznego oprdzniania zbior-
nikéw, wodowania a takze ich podci-
$nieniowego ptukania. Stosowane w
wielu wypadkach przez podwykonaw-
cow obecnych przewoznikow systemy
przepompowywania powodujg zamu-
lanie zbiornikdw i stopniowe zmniej-
szanie ich wydajnosci, co prowadzi
do coraz szybszego przepetniania sie
zbiornika. W efekcie kazdy nowoczesny
pojazd pasazerski musi by¢ codziennie
odfekalniany, a jego zbiornik na fekalia
ptukany rewersem wodnym, natomiast
zbiorniki na czysta wode uzupetniane
bez wzgledu na panujgce warunki at-
mosferyczne, w tym nawet przy bardzo

niskich temperaturach.

O ile systemy toalet s3 wyposazone
w uktady podtrzymania dodatniej tem-
peratury nawet przy bardzo niskich
temperaturach, o tyle szczatki sieci wo-
dociggowej jakie istniejg na obszarze
kolejowym juz nie. Tylko do nielicznych
wyjatkow nalezg stacje wyposazone
w punkty wodowania przy ujemnych
temperaturach.

Odrebnym problemem jest otwarty i
rowny dla wszystkich uczestnikéw ryn-
ku dojazd do punktow w ktérych moz-
liwe jest zgodnie z wymogami ochrony
Srodowiska oproznienie zbiornikdw i
wodowanie pojazdéw. Obecnie prak-
tycznie na sieci PKP PLK nie ma ani jed-
nego punktu spetniajgcego zardwno
wymagania ochrony srodowiska jak
i potrzeby przewoznikéw w zakresie
wyposazenia i dostosowania infrastruk-
tury do potrzeb procesu odfekalniania
pojazdow kolejowych. W wielu z istnie-
jacych punktéw, proces odfekalniania
jest realizowany metodami ,chatup-
niczymi”. Obiekty te nie posiadaja po-
zwolenia wodnoprawnego oraz nie sg
wyposazone w specjalne wanny zbie-
rajgce ewentualne wycieki powstate w
procesie oprézniania toalety zabezpie-
czajace przed ich przedostawaniem sie
do ziemi i wod gruntowych. Co wiecej
brak jest odpowiednich pomostow,
podestow i utwardzonej powierzchni
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wokét takich punktéw, ktére umozli-
wiafoby wykonywanie czynnosci eks-
ploatacyjnych na taborze w sposob
bezpieczny i zgodny z wymogami sys-
temu zarzadzania bezpieczenstwem
kazdego przewoznika kolejowego oraz
zarzadcy infrastruktury.

Brak jest takze swobodnego dojazdu
pojazdéw asenizacyjnych lub miejsca
na ustawienie stacjonarnych punktéw
odfekalniania. To wszystko sprawia, iz
przewoznicy kolejowi ponoszg coraz
wieksze i zupetnie nieuzasadnione
koszty, wyobiegowujac pojazdy do
swoich baz macierzystych, przejezdza-
ja niekiedy bezproduktywne dziesigtki
kilometréw dziennie tylko z powodu
koniecznosci dokonania czynnosci w
zakresie oprdézniania toalet. Innym wa-
riantem jest famanie prawa i oproznia-
nie ich na bocznicach naruszajac obo-
wigzujace przepisy w zakresie ochrony
srodowiska.

A wszystko przez kompletny brak
globalnej wizji i strategii w zakresie za-
pewnienia odpowiedniej lokalizagji i
dostepnosci do takich punktéw wsze-
dzie tam gdzie jest to uzasadnione
potrzebami operacyjnymi kolei. Takie
punkty powinny powsta¢ co najmnie;
w sgsiedztwie duzych weztdw pasa-
zerskich i miast wojewddzkich oraz na
koricowkach linii majgcych charakter
typowo turystyczny i sezonowy, zarow-
no w goérach jak i nad morzem.

To miedzy innymi obecno$¢ takiej
infrastruktury zachecataby operato-
row do uruchamiania wiekszej liczby
pociggdw sezonowych, turystycznych,
CO poza zyskiem ze $wiadczenia ustugi
odfekalniania i wodowania, powodo-
watoby dodatkowe przychody zarzad-
cy 7 tytutu sprzedazy tras dla pociaggdw,
a gospodarka naszego kraju mogtaby
liczy¢ na redukcje kosztéw zewnetrz-
nych. O tym, ze problem jest powazny
Swiadczg ostatnie doniesienia medial-
ne o problemach z przepetnionymi to-
aletami w pociggach EC Premium. Ten
$mierdzacy problem mozna by bardzo
tatwo rozwigzac gdyby np. w Krakowie,
Gdansku i Gdyniistniaty ogdInodostep-
ne tory odstawcze wyposazone w pro-
fesjonalne urzadzenia odfekalniajace z
wykorzystaniem pomp podcisnienio-
wych, umozliwiajace oproznienie jed-
nego 200 litrowego zbiornika fekaliow
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w 2-3 minuty zamiast 10-15 jak to ma
miejsce przy tradycyjnych pompach
szlamowych.

Punkty mycia i sprzatania
zewnetrznego

Podobne problemy dotyczg punktow
mycia i czyszczenia taboru kolejowego.
O ile budowa nowoczesnych i profe-
sjonalnych punktéw utrzymania tabo-
ru kolejowego przez operatoréw wy-
posazonych w zamkniete myjnie jest
niezbedna i lezy po ich stronie, to nie-
racjonalnym bytoby ich lokowanie na
kazdej stacji gdzie nocujg skfady pocia-
gow. Nie jest tez racjonalne zjezdzanie
pustymi pociggami do macierzystego
punktu utrzymania tylko w celu do-
konania czyszczenia pobieznego czy
prostego zewnetrznego mycia szyb,
poreczy etc. Takie czynnosci racjonalni
operatorzy wykonujg na stacjach kon-
cowych, ktore zazwyczaj s promieni-
$cie rozlokowane na koncach ciggow
komunikacyjnych. Jest to efekt stoso-
wania ekonomicznej strategii, iz pocia-
gi rano dowozg pasazerdéw do centrow
miast a wieczorem ich odwozg, nocu-
jac na stacjach koncowych. Czas po-
stoju jest najczesciej wykorzystywany
wiasnie na mycie i sprzatanie. Jednakze
obecnie czynnosci te sg realizowane w
sposob uwifaczajgcy wszelkim normom
bezpieczenstwa, ochrony srodowiska
bez mozliwosci spetnienia wymogdw
wcigz rosngcych rygorow utrzymania
czystosci w nowoczesnych pojazdach.
Pomijajac fakt, iz brak jest oficjalnie
dostepnego wykazu punktéow na sieci
PKP PLK w ktorych mozna dokonywac
mycia zewnetrznego pojazddéw, to
przeprowadzone w latach 2013-2014
badania wykazaty, iz zdecydowana
wiekszo$¢ z miejsc gdzie proces mycia
jest realizowany, nie posiada zadnych
pozwolern w zakresie wprowadzania
substancji szkodliwych do srodowiska
naturalnego w tym do wod grunto-
wych. Ewentualne zapowiedziane kon-
trole Panstwowej Inspekcji Sanitarnej
koncza sie ,chwilowym” sprzgtaniem
na sucho, co stoi w oczywistej sprzecz-
nosci z wymogami przetargéw. Spe-
cyfika terenéw zamknietych jakim jest
obszar kolejowy oraz pewnego rodzaju
zmowa milczenia wystepujaca miedzy
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2. Fkologiczny punkt mycia pojazddw kolejowych, Wykona-ny na szczelnych wannach torowych

ad

sytemu GTW (Fot. BFL Lauchhammer)

zarzadcq infrastruktury, operatorem a
firmg wykonujacg ustugi czyszczenia
taboru sprawia, iz w Polsce istnieje
potezna szara strefa w tym zakresie.
Bezkarnie i z petng premedytacja za-
nieczyszczamy srodowisko naturalne
bardzo szkodliwymi substancjami po-
chodzacymiz mycia zewnetrznego po-
jazdow kolejowych nie czynigc nic w
kierunku zmiany tego stanu rzeczy. By¢
moze wynika to z niewiedzy, ignorandji
wobec prawa lub przeswiadczenia, ze
i tak uda sie unikna¢ jakiejkolwiek od-
powiedzialnosci prawnej, bo nikt nie
kontroluje terenéw kolejowych. Nie-
stety odpowiedzialnos¢ karna za zanie-
czyszczanie srodowiska jest bardzo su-
rowa i w dodatku nieunikniona. Artykut
7 Ustawy Prawo ochrony srodowiska z
dnia 27 kwietnia 2001 r. méwi wyraz-
nie, ze ,kto powoduje zanieczyszczenie
Srodowiska, ponosi koszty usuniecia
skutkoéw tego zanieczyszczenia'
Bardziej szczegdtowe regulacje w za-
kresie korzystania z zasobdw wodnych
okresla Ustawa Prawo Wodne z dnia 18
lipca 2001, ktory okresla w art. 41 ust 1,
ze ,Scieki wprowadzane do wéd lub do
ziemi w ramach zwyktego albo szcze-
gdlnego korzystania z wéd powinny
by¢ oczyszczone w stopniu wymaga-
nym przepisami ustawy (...)" Podobne
wymagania niesie z sobg art. 42. ust
1 powyzszej ustawy, ktory mowi ze
Wprowadzajqcy scieki do wdd lub do

ziemi sq obowiqzani zapewni¢ ochro-
ne woéd przed zanieczyszczeniem, w
szczegdlnosci przez budowe i eksplo-
atacje urzqdzen stuzqcych tej ochronie,
a tam, gdzie jest to celowe, powtdrne
wykorzystanie oczyszczonych Sciekow.
Wybdr miejsca i sposobu wykorzysta-
nia albo usuwania sciekéw powinien
minimalizowac negatywne oddziaty-
wania na Srodowisko”. Zgodnie z art.
194 tejze ustawy ,kto (...) nie zapewnia
ochrony wéd przed zanieczyszczeniem
zgodnie z wymaganiami, o ktérych
mowa w art. 42 - podlega karze grzyw-

I

ny"

/ tego wzgledu razacym zaniedba-
niem jest pomijanie w procesie mo-
dernizadji linii, stacji, czy catych weztow
inwestycji w punkty utrzymania czy-
stosci zgodnie z wymaganymi przepi-
sami ochrony srodowiska. Dziatania ta-
kie powinny by¢ realizowane zaréwno
w interesie zarzadcy infrastruktury, jak i
przedstawicieli samorzaddéw lokalnych
odpowiedzialnych za wydawanie po-
zwolen wodnoprawnych oraz ochrone
srodowiska. Wystarczy, ze w ramach
projektu zostanie zaplanowana budo-
wa torow odstawczych o dtugosci i
ilodci zgodnej z potrzebami przewozo-
wymi skonsultowanymi z ekspertami i
organizatorem transportu wraz z prze-
znaczeniem jednego z nich na cele sta-
cjonarnego punktu mycia zewnetrzne-
go pojazdow. W ramach budowy tych
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toréw mozna bez wiekszego problemu
nawierzchnie jednego z nich wypo-
sazy¢ w torowe koryta zbierajace na
dtugosci jednego pojazdu (zazwyczaj
od 60-120 metrow), wraz z budowa
w sgsiedztwie zbiornika na a odpady
ptynne. Instalacja taka powinna by¢
wyposazona w obustronnie utwardzo-
ne ciggi piesze i dobre oswietlenie dla
zapewnienia odpowiedniego bezpie-
czenstwa pracy personelu.

Punkty sprzatania wewnetrznego

Jednym z podstawowych elementéw
preferencji przewozowych, decyduja-
cych o wyborze transportu kolejowe-
go jako srodka transportu jest czystosc¢
na poziomie akceptowalnym przez
klienta. Nowoczesny tabor kolejowy,
wypierajacy sukcesywnie wiekowe po-
jazdy wymaga zupetnie innych tech-
nologii utrzymania czystosci niz me-
tody stosowane dotychczas na kolei.
Stosowanie nowoczesnych tkanin na
obicia foteli, ktére w przeciwienstwie
do plastiku lub dermy, wymagaja pro-
fesjonalnego i codzienna odkurzania
zamiast przecierania mokrg szmatka.
Podobnie do czyszczenia podtodg nale-
7y stosowa¢ mechaniczne szorowarki
zamiast dotychczasowych szmat mo-
czonych w brudnej wodzie i owijanych
na drewnianych miotfach, powodu-
jacych rozmazywania brudu zamiast
jego usuwanie. Podobnie do mycia
okien, zagtowkow, stolikéw, scian, pot-
ek i pozostatej galanterii nalezy uzywac
indywidualnych srodkéw chemicznych
opartych na nanotechnologii dosto-
sowanych do indywidualnych wyma-
gan materiatu z jakiego sg wykonane.
Powoduje to koniecznos¢ stosowania
specjalistycznych  wdézkow  sprzataja-
cych podobnych do tych stosowanych
w marketach lub szpitalach. Poza tym
zbierane w pociggu odpady powinny
byc segregowane i sktadowane zgod-
nie z wymogami ustawy o odpadach z
14 grudnia 2012,

Wszystkie te wymagania sprawiaja,
Ze punkty przeznaczone do pozornie
btahego sprzatania wewnetrznego
pojazdow kolejowych powinny byc
odpowiednio ulokowane i wyposazo-
ne, tak by spetniaty wymogi bezpie-
czenstwa zarowno w odniesieniu do
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systemu kolejowego, ochrony $rodo-
wiska jak i bezpieczenstwa pracy pra-
cownikéw wykonujacych  czynnosci
utrzymania czystosci. Z tego powodu
muszg mie¢ bezpieczne dojscia, byc
ostoniete od czynnych torow kole-
jowych, by¢ prawidtowo oswietlone,
mie¢ dostep do czystej biezgcej wodly i
zlewania sciekoéw, ktdre dzis powszech-
nie s3 wylewane w tory. Zastosowanie
mechanicznych urzadzen utrzymania
czystosci (odkurzacze, szorowarki) wy-
magaja statego zasilania, ktore powin-
no by¢ dostarczone z zewnetrznych
punktéw zasilania ulokowanych przy
torze przeznaczonym do utrzymania
czystosci. Kazdy z takich toréow po-
winien by¢ wyposazony w pomosty
umozliwiajgce swobodne wchodze-
nie do pojazdu wraz z mozliwoscig
wprowadzenia ciezkiego sprzetu me-
chanicznego i wozkéw sprzatajacych.
Wysoko$¢  takiego wejscia powinna
wynosi¢ 0,76 m nad poziomem szyny,
a wiec mie¢ wysokos¢ typowego pe-
ronu i powierzchnie zabezpieczajaca
przed poslizgnieciem, a w miare moz-
liwosci takze porecze.

Whbrew pozorom te inwestycje po-
winny by¢ zrealizowane przez zarzad-
ce infrastruktury, a dofinasowane np.
z funduszu ochrony $rodowiska, gdyz
ich brak uniemozliwia budowanie in-
teroperacyjnej sieci kolejowej oraz
powoduje zanieczyszczanie terendw
kolejowych.

Punty przegladowo-naprawcze

Przy okazji budowy toréw odstaw-
czych nalezy w miare mozliwosci
stworzy¢  ogolnodostepne  punkty
przeglagdowo-naprawcze, wyposazone
w kanaty inspekcyjne oraz pomosty
do sprawdzania $lizgoéw pantograféw.
Budowa takich punktow poprawi za-
rowno  efektywnos¢  wykorzystania
taboru kolejowego bedacego w dys-
pozycji operatorow i wyeliminowanie
zbednych przebiegow w celu wyko-
nania przegladow i inspekcji w zakre-
sie pierwszego poziomu utrzymania
(P1). Pozwoli takze szybciej i doktadniej
diagnozowa¢ ewentualne nieprawi-
dtowosci mogace pojawic sie w pracy
pojazddw wykorzystywanych w prze-
wozach towarowych, podnoszac w ten
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sposdb  ogolny poziom bezpieczen-
stwa systemu kolejowego.

Budowa punktow przegladowo-
-naprawczych sktadajacych sie z ka-
natéw i pomostow inspekcyjnych po-
winna by¢ zrealizowana na stacjach
weztowych oraz tam gdzie w sezonie
letnim i zimowym rozpoczynajg i kon-
(73 bieg pociagi. Nalezy tez podobne
obiekty wybudowac przy kazdej stacji
rozrzadowej, porcie oraz duzym wez-
le generujacych przewozy towarowe.
Oczywiscie w przypadku punktéw de-
dykowanych dla przewozéw pasazer-
skich dtugos¢ takich kanatow powinna
by¢ réwna co najmniej potowie dtugo-
$cCi czterocztonowego pojazdu, z za-
chowaniem bezpiecznego wejscia do
kanatu po obu stronach toru z kanatem
oraz odpowiedniej dtugosci toru przed
i za kanatem umoZliwiajacej przeglad
podwozia nawet 4 cztonowych po-
jazdow. Optymalnym rozwigzaniem,
zwiaszcza w obszarze aglomeracji by-
toby wybudowanie kanatow o dtugos¢
80-90 metréw, a w przypadku punktow
dla lokomotyw o dtugosci ok. 25-30
metrow.

Punkty te powinny posiada¢ dogod-
ny dojazd samochoddéw dostawczych,
odpowiednie oswietlenie oraz przyta-
cza do zasilania urzgdzen technicznych
o odpowiedniej mocy i napieciu.

Punkty nawadniania taboru

O ile w ramach punktéw mycia i czysz-
czenia lub kanatéw inspekcyjnych nie
zostanie wykonana instalacja do na-
wadniania pociggéw, instalacje takie
powinny by¢ wykonane na innych to-
rach odstawczych lub stacyjnych (np.
stacjach koncowych). Przytacza takie
muszg byc¢ zlokalizowane wzdtuz toru
na dtugosci minimum 100 m odlegto-
$ciach okofo 20-25 m od siebie, umozli-
wiajgc jednoczesne wodowanie zarow-
no sktadéw zespolonych jak i sktadow
wagonowych, przy  wykorzystaniu
przytaczy o maksymalnej dtugosci 5-10
metrow. Instalacja i przyfacza do niej
instalacji muszg byc¢ zabezpieczone
przed przemarzaniem i zamarzaniem,
tak by byty mozliwe do uzytkowania
przez caty rok. Tylko wowczas ma sens
inwestowanie w nowoczesny tabor ko-
lejowy i system toalet zamknietych.
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Tory dla przewozéw towarow
niebezpiecznych

Zdecydowana wiekszos¢ omawianych
powyzej elementéw infrastruktury
ustugowej dotyczyta budowy obiek-
téw dla potrzeb interoperacyjnosci
i ekologii przewozéw pasazerskich.
Jednakze gtéwnymi zamierzeniami bu-
dowy systemu interpretacyjnego kolei
europejskich jest stworzenie systemu
transportu umozliwiajacego przewoz
tadunkéw, w tym takze towaréw nie-
bezpiecznych. Z tego wzgledu warto
przypomnie¢, iz juz niemal od 3 lat
obowiazuja przepisy, ktére cho¢ nie sg
pochodng ustawy o transporcie kole-
jowym, w sposéb istotny majg wptyw
na wszelkie inwestycje i catos¢ systemu
kolejowego w najblizszych latach. Jest
to Rozporzadzenie Ministra Transporty,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie
warunkéw technicznych dla toréw do
awaryjnego odstawiania uszkodzo-
nych wagonow kolejowych przewoza-
cych towary niebezpieczne, wydanego
na podstawie na podstawie art. 106
ust. 1 pkt 2 Ustawy z dnia 19 sierpnia
2011 r. o przewozie towaréw niebez-
piecznych.

W mysl tych przepiséw cata infra-
struktura kolejowa do dnia 31 grud-
nia 2020 r, powinna by¢ wyposazona
w tory do awaryjnego odstawiania
uszkodzonych wagonéw kolejowych
przewozacych towary niebezpieczne.
Cho¢ rozporzadzenie nie precyzuje
doktadnie na jakich stacjach takie tory
powinny by¢ wybudowane to jednak
wskazuje, iz miejsca takie maja po-
wstac na istniejgcych stacjach granicz-
nych, rozrzadowych i manewrowych
na ktérych odbywa sie przyjmowanie,
manewrowanie, rozrzadzanie lub ze-
stawianie pociggdéw  przewozacych
towary niebezpieczne. Warto tu wspo-
mnie¢, iz ustawodawca nie precyzuje
rodzaju materiatow niebezpiecznych
jakich przepis ten dotyczy. Jest to bar-
dzo istotne z punktu widzenia zmian
jakie weszty w przepisach RID w 2014
roku klasyfikujgce wegiel kamienny,
koks i antracyt jako materiat niebez-
pieczny w klasie 4.2. Tym samym liczba
stacji na ktérych wymagane jest za-
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3. Przyktad punktu utrzymania taboru — kanat inspekcyjny sytemu AG i wanna torowa sytemu GTW
(Fot. BFL Lauchhammer)

budowanie powyzszych instalacji jest
obligatoryjne niemal dla kazdej stacji i
bocznicy kolejowej na ktérej dokonuje
sie manewréw lub formowania skfa-
dow z weglem kamiennym, koksem
lub antracytem

Kazdy z torow do awaryjnego odsta-
wiania uszkodzonych wagondw kole-
jowych przewozacych towary niebez-
pieczne powinien spetnia¢ ponizsze
kryteria:

mie¢ minimum 60 m dtugosci uzy-
tecznej oraz spetnia¢ wymagane
parametry nawierzchni kolejowej,

posiadac izolacje zabezpieczajaca
przed pradami btadzacymi zgod-
ng z wymaganiami okreslonymi
w Polskich Normach, dotyczacych
izolacji  zabezpieczajacej przed
pradami bfadzacymi wywotanymi
przez trakcje elektryczng pradu
statego,

nie moze znajdowac sie pod siecig
trakcyjna,

Samo stanowisko do awaryjnego od-
stawiania uszkodzonych — wagonow
kolejowych przewozacych towary nie-
bezpieczne powinno miec:

e

4. Fkologiczna stacja paliw do tankowania lokomotyw, wykonana z nawierzchni bezpodsypkowej
prefabrykatow zelbetonowych sytemu GTW
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co najmniej 35 m dtugosci,

byc zlokalizowane w odlegtosci nie
mniejszej niz:

- 50 m od obiektéw uzytecznosci
publicznej oraz budynkéw miesz-
kalnych,

- 30 m od obiektow budowlanych
innych niz okreslone powyzej,

- 25 m od osi toru gtéwnego zasad-
niczego lub szlakowego,

- 15 m od osi najblizszego toru z
siecig trakcyjna,

- 10 m od rowdw, studzienek i urza-
dzen melioracyjnych,

by¢ wyposazone w instalacje od-
gromowa i uziemiajaca zgodnga z
wymaganiami okreslonymi w Pol-
skich Normach okreslajacych wy-
magania dla instalacji odgromo-
wych i uziemiajacych,

posiada¢ zainstalowany wiatrow-
skaz,

by¢ oznakowane tablicg informuja-
C3 0 potozeniu stanowiska posto-
jowego oraz znakami informujgcy-
mi O zagrozeniu,

pozarem oraz usytuowaniu hy-
drantu zgodnymi z Polskimi Nor-
mami dotyczacymi znakow bez-
pieczenstwa,

posiada¢ czynny hydrant o wydaj-
nosci co najmniej 10 dm 3 /s,
posiadac¢ uszczelniong nawierzch-
nie zabezpieczajaca przed przeni-
kaniem towaréw niebezpiecznych
do gruntu, woéd powierzchnio-
wych i gruntowych,

by¢ usytuowane poza zagtebienia-
mi terenu,

mie¢ zapewniony dostep do
utwardzonego dojazdu umozli-
wiajgcego przejazd lub zawrdce-
nie pojazduy,

by¢ wyposazone w patatke geo-
membranowa o wymiarach nie
mniejszych niz 6 x 4 m wraz z lin-
kami, zaopatrzong w zaoczkowane
otwory do podwieszenia pod wa-
gon, z miejscem zdeponowania na
posterunku technicznym obstugu-
jacym tor.

Podstawowym elementem zabezpie-
czajacym nawierzchnie torowg przed
przenikaniem do gruntu materiatéw
niebezpiecznych powinna by¢ zinte-

growana nawierzchnia bezpodsypko-
wa, wykonana z elementow zelbeto-
nowych zapewniajacej, podobnie jak
w przypadku punktéw czyszczenia ta-
boru, $ciek ewentualnych materiatéw
niebezpiecznych do zewnetrznego
zbiornika o pojemnosci co najmniej
20-40 m3.

Zaréwno zbiornik jak i nawierzchnia
kolejowo-betonowa, powinna miec
wytrzymatos¢ betonu w klasie mini-
mum C35/45 wg PN-EN206-1 i spet-
nia¢ klase odpornosci na ekspozycje w
zakresie minimum: XC4, XF4, XD3, XM2.

Zasilanie sieci trakcyjnej

Stopniowy proces unowoczesniania
parku taborowego takze pod kontem
jego interoperacjnosci sprawi, iz na li-
niach kolejowych pojawiajg sie coraz
czesciej nowoczesne lokomotywy uni-
wersalne o mocy 5-6 MW. Pojazdy tego
typu z uwagi na swoje parametry trak-
cyjne umozliwiajg prowadzenie zarow-
no ciezkich pociggéw towarowych jak
i skladdw pasazerskich zestawionych z
wagonéw jedno i dwupoziomowych
0siagajac przy odpowiednim zestawie-
niu przyspieszenia poréwnywalne z
nowoczesnymi elektrycznymi zespota-
mi trakcyjnymi. Sytuacja taka wymusza
projektowanie catego ukfadu zasilania
w taki sposéb, by pojawienie sie nawet
kilku lokomotyw tego typu na jednej
podstacji nie powodowato spadku na-
piecia i nie byto powodem ogranicze-
nia zdolnosci przepustowych zmoder-
nizowanych linii.

Mozliwo$¢ prowadzenia pociggow
jedna lokomotywa przez wiele krajow
spowoduje zapewne pojawienie sie
relacji przewozowych prowadzonych
dwiema czynnymi lokomotywami du-
zej mocy. Nalezy wiec oczekiwac, iz
szczegolnie na liniach taczacych porty
morskie z potudniem naszego kraju,
a takze przebiegajace przez koryta-
rze europejskie, gorskie na odcinkach
przej$¢ granicznych, jak rowniez wyloty
z duzych aglomeracji i okregow prze-
mystowych, pociagi towarowe beda
prowadzone dwiema lokomotywami o
tacznej mocy do 12MW.

Dotyczy¢ to moze w szczegolnosci
ciezkich  pociggéw  kontenerowych,
ktére w celu sprostania konkurendji
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drogowej bedg trasowane na petna
dtugos¢ oraz maksymalne parametry
konstrukcyjne platform (120 km/h), w
celu jak najszybszego potgczenia ter-
minali. Ponadto najprawdopodobniej
jedyna szansg na podniesienie prze-
pustowosci linii kolejowych w obsza-
rze gdzie wyczerpuje sie zdolnosci
przepustowe, np. w rejonie Trojmiasta
bedzie wymdg podniesienia predkosci
przejazdu pociggdbw wiasnie poprzez
zwiekszenie mocy lokomotyw. Dzia-
tania w tym kierunku beda na pewno
tansze niz budowa dodatkowych to-
row. Z tego tez wzgledéw w ramach
modernizacji gtéwnych linii kolejowych
nalezy bezwzglednie projektowac siec¢
kolejowa i cate uktady zasilania na mak-
symalny pobdr pradu rzedu 11-12 MW
od pojedynczego sktadu. Pozwoli to na
bezproblemowe wprowadzanie nowe-
go taboru w perspektywie najblizszych
20-30 lat bez koniecznosci ponownej
modernizacji istniejgcych uktadéw za-
silania zgodnie z rosngcymi potrzeba-
mi przewoznikow.

Podsumowanie

Dalsze pomijanie w procesie moderni-
zacyjnym potrzeb przewoznikow ko-
lejowych bedzie prowadzito do braku
petnego wykorzystania korzysci ptyna-
cych z wielomilionowych naktadéw na
poprawe stanu infrastruktury kolejowej
ze stratg dla interoperacyjnosci syste-
mu. Moze takze grozi¢ ponoszeniem
dodatkowych kosztow przez zarzadce
infrastruktury i przewoznikdw z powo-
du nieuwzgledniania ich potrzeb oraz
wymagan prawnych, w tym szczegol-
nie w zakresie ochrony srodowiska i za-
sobéw wodnych. Szczegdtowe wytycz-
ne i zakresie ramowych wytycznych
dla unifikacji tych obiektow powinny
by¢ przedmiotem szerszej dyskusji w
gronie przedstawicieli srodowiska ko-
lejowego ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem ekspertéw, inzynieréw, za-
rzadcéw infrastruktury przewoznikdw
kolejowych pasazerskich i towarowych
oraz organizatorow transportu publicz-
nego. 4
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