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Streszczenie: Istotnym czynnikiem wptywajacym na bezpieczng eksploatacje linii kolejowych duzych predkosci jest odpowiedni dobor
rozjazdéw wraz z ich systemem przestawiania. W artykule zawarto informacje o obecnie eksploatowanych rozjazdach na Centralnej Magi-
strali Kolejowej wraz z ich klasyfikacja w zaleznosci od zastosowanych napedéw. Zidentyfikowano nowe wyzwania przed jakimi stoja produ-
cenci nawierzchni szynowej oraz jednostki badawcze w procesie certyfikacji wyrobdéw. Omowiono technologie zwiekszajace poczatkowa
jakos¢ rozjazdow, parametry definiujgce dostepnosc techniczng oraz podatnos¢ utrzymaniowa. Autorzy przedstawili rowniez propozycje
diagnostyki stanu technicznego rozjazdow kolejowych umozliwiajaca podjecie odpowiednich dziatan zapobiegawczych i korekcyjnych we
wiasciwym czasie.

Stowa kluczowe: Rozjazd kolejowy; Linia kolejowa duzych predkosci; RAMS

Abstract: An important factor for the safe operation of the high speed railway lines is proper choice of turnouts and their drives. The article
includes information about presently used turnouts on the CMK Central Trunk Line together with their classification in regards of switch ma-
chine applied. New challenges were identified which manufacturers of superstructure and certification bodies have to cope. Technologies
increasing the quality of turnouts as sold were discussed as well as parameters defining their technical availability and maintainability. The

authors presented a proposal of remote diagnostics allowing undertaking the preventive or corrective actions in right time.
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Budowa linii kolejowych duzych pred-
kosci w Polsce, bazowac¢ bedzie na
doswiadczeniach  eksploatacyjnych
krajow Unii Europejskiej oraz uzyt-
kowania i utrzymania infrastruktury
szynowej na linii nr 4 - Centralnej Ma-
gistrali Kolejowej. Wyniki badan eks-
ploatacyjnych rozjazdéw kolejowych,
realizowane przez jednostke organi-
zacyjng, o ktérej mowa w art. 22g ust.
9 [15], jak rowniez opinie eksploata-
cyjne uzytkownika (PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.) oraz zapisy standardow
technicznych [14] determinujg dobdr
geometrii i konstrukcje rozjazdow ko-
lejowych.

Kolejnym waznym czynnikiem jest
posiadanie przez producenta Swia-
dectwa dopuszczenia do eksploatacji
typu budowli wydanego przez Urzad
Transportu Kolejowego [6]. Wobec
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planéw budowy nowych linii duzych
predkosci (w tym tzw. Y) konieczne
bedzie wdrozenie nowych konstruk-
¢ji rozjazdéw o nowej geometrii, co
moze stanowi¢ powazny problem
decyzyjny dotyczacy potencjalnego
dostawcy.

Centralna Magistrala Kolejowa

Obecnie jedyna linig kolejowa duzych
predkosci w Polsce jest Centralna Ma-
gistrala Kolejowa (CMK), o dtugosci
catkowitej 224 km. Na linii znajduje
sie 11 stacji kolejowych i 3 posterunki
odgatezne [4]. Zarzadca infrastruktu-
ry w Polsce w okresie ostatnich kilku
lat podjat stosowne dziatania maja-
ce na celu dostosowanie Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK) na catej
dtugosci do standardu poruszania sie

pojazdéw szynowych z predkoscig
maksymalng 200 — 250 km/h. Do re-
alizacji wskazanego celu konieczne
byto zdefiniowanie wymogdéw kon-
strukcyjnych rozjazdu i przeprowadze-
nie badan eksploatacyjnych. Cecha
wyrézniajacg rozjazdy dedykowane
dla linii kolejowych duzych predko-
$ci od tych z przeznaczeniem dla linii
konwencjonalnych jest dtugosc tej
budowli, a w konsekwencji wieksza
ilos¢ zamknie¢ nastawczych zarowno
w obrebie zwrotnicy jak i krzyzownicy
z ruchomym dziobem. Wieksza niz 1
ilos¢ zamknie¢ nastawczych, wymaga
zdefiniowania uktadu napedowego
przestawiania rozjazdu. Obecnie wy-
rozniamy uktady jednonapedowe ze
sprzezeniem hydraulicznym lub me-
chanicznym oraz ukfad wielonapedo-
wy. Innym wymogiem dla linii KDP jest
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zastosowanie rozjazdow z krzyzowni-
cami z ruchomym dziobem. Krzyzow-
nica z ruchomym dziobem (rys. 1)
zapewnia ciagty kontakt koto — szyna
zmniejszajac wzajemne oddziatywa-
nie dynamiczne pomiedzy rozjazdem
i taborem [10].

Ze wzgledow uwarunkowanych hi-
storycznie na linii CMK dominujacym
obecnie rozwigzaniem przestawiania
rozjazdu jest uktad jednonapedowy,
stanowigcy okoto 70% z wszystkich
rozjazdow; w tym:
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1. Krzyzownica z ruchomym dziobem produkcji TrackTec KolTram. Rozjazd nr 30 na stacji Psary. Zrédho: Track Tec

- okoto 20% z mechanicznym sprze-
zeniem zamknie¢ nastawczych;

-+ okoto 50% z hydraulicznym sprze-
zeniem zamknie¢ nastawczych;

«  pozostate 30% stanowig rozjazdy
z wielonapedowym systemem
przestawiania.

Pokazano to enumeratywnie dla to-
row gtownych zasadniczych w tabe-
li1.

Zaden z producentéw w Polsce
nie posiada bezterminowego swia-
dectwa dopuszczenia do eksploatacji

Tab. 1. Wyszczegdinienie rozjazddw zwyczajnych w torze nr 112 na CMK [10]

Stacja Rozjazdy wielonapedowe

Grodzisk Mazowiecki 8
Korytow 10
Szeligi 0
Biata Rawska 0
Strzatki 1
Idzikowice 0
Opoczno Potudnie 0
Pilichowice 0
Olszamowice 0
Wroszczowa Pétnoc 0
Knapéwka 5
Psary 5
Gora Wiodowska 12
Zawiercie
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Rozjazdy jednonapedowe Krzyzownica

0 Stafa

0 Stata

13 Ruchoma
4 Ruchoma
1 Ruchoma
20 Ruchoma
12 Ruchoma
4 Ruchoma
12 Ruchoma
14 Ruchoma
0 Ruchoma
8 Ruchoma
0 Ruchoma
X Stata

]
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typu budowli dla rozjazdéw kolejo-
wych z przeznaczeniem do prowa-
dzenia ruchu kolejowego z predko-
scig maksymalng 250 km/h po torze
zasadniczym. Wiele z tych rozjazddw,
zintegrowanych z napedami zostato
zamowionych,  wyprodukowanych
oraz zabudowanych w torach kolejo-
wych na podstawie jedynie deklaracji
zgodnosci WE dla sktadnika interope-
racyjnosci, podsystemu infrastruktura,
wedtug juz nieobowigzujgcej Decyzji
Komisji z dnia 20 grudnia 2008 r. doty-
czacej specyfikacji technicznej intero-
peracyjnosci podsystemu ,Infrastruk-
tura”transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci 2008/217/WE. W
owczesnej Decyzji wskazano rozjazdy
i skrzyzowania (pkt 5.2) jako skfadniki
interoperacyjnosci. O ile deklaracje
zgodnosci WE mozna byto dwczesnie
przyjac jako zgodng z prawem w sto-
sunku do rozjazdu, to nie mozna tego
uczynic¢ dla napedu lub rozjazdu z na-
pedem. Naped bowiem jest rowniez
czescig systemu sygnalizacji kolejo-
wej i podlega badaniom oraz ocenie
zgodnosci z istniejagcymi  systemami
stacyjnymi sterowania ruchem na ob-
szarze danego zarzadcy infrastruktury.

Rozjazdy zwyczajne zainstalowane
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2. Niezawodnosciowy model sterowania rozjazdem w uktadzie wielonapedowym. PM1-PM5 — napedy zwrotnicowe. INT — oznacza system nastawczy.
Zrédlo: [3]

na CMK s3 eksploatowane w trzech
geometriach:

a) Rz 60E1-2500-1:26,5 sbS 1:40.
b) Rz 60E1-1200-1:18,5 sbS 1:40,
c) Rz 60E1-500-1:12 sbS 1:40,

Rozjazdy o promieniu toru zwrotnego
R2500 oraz R1200 m stanowg wzajem-
ne pofaczenie toréw gtébwnych i s3
okreslane jako potaczenia banalizacyj-
ne [14]. Natomiast rozjazdy o promie-
niu toru zwrotnego R500, stanowigce
potaczenie toréw gtownych zasadni-
czych z torami gtéwnymi dodatkowy-
mi, okreslone jako rozjazdy dojazdowe
zasadnicze [14].

Struktura systemu,naped — rozjazd”
w  wielonapedowym ukfadzie prze-
stawiania cechuje sie szeregowym
modelem niezawodnosciowym, zto-
zonym na przykfad z 5 napedow tego
samego typu - rys. 2. W takim ukfadzie
uszkodzenie jednego elementu po-
woduje niemoznos¢  przestawienia
catego rozjazdui.

Zdarzenia polegajace na wysta-
pieniu usterki w poszczegdlnych na-
pedach s3 niezalezne, zatem nieza-
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3. Zwrotnica rozjazdu Rz60E1-1200 na

wodnosc¢ systemu szeregowego, przy
zatozeniu, ze napedy s3 identyczne
WYynOosi:

R (0= [R,,(OF
Aby uzyska¢ odpowiednio zadowa-
lajgca niezawodno$¢ systemu ztozo-
nego z 5 napedow, niezawodnosci
pojedynczych napedow muszg byc
odpowiednio  wysokie. Niezawod-
nosci systemu ztozonego z 1 — 5 na-
pedéw podano w tabeli 2. Warto
zauwazy¢, ze gdy niezawodnos¢ po-
jedynczego napedu zwrotnicowego
spada do 0.9 to niezawodno$¢ catego
systemu w strukturze szeregowej spa-
da do 0.59 (sic!).

Innym przyktadem jest rozjazd ko-
lejowy Rz60E1-1200-1:185 w jedno-
napedowym ukfadzie przestawiania

pedem hydraulicznym Alstom SmartDrive. Zrédto: Track Tec. .

typu Alstom SmartDrive (HyDrive) ze
sprzezeniem hydraulicznym (rys. 11 3).

Konstrukcja tego rozjazdu catkowi-
Cie spefnia wymagania stawiane przez
Zarzadce infrastruktury w kolejowe;j
PKP PLK. Zgodnie z najnowszymi stan-
dardami technicznymi [14], zardwno
w zakresie: ,ukfadu sterowania jedno-
napedowegqo ze sprzezeniem specjalnym
gwarantujqgcym  wysokq — dostepnosc”
jak réwniez ,(...) gwarantujgcym recz-
ne przestawiania zwrotnicy/ruchome-
go dzioba krzyzownicy przez 1 osobe w
czasie do 4 minut w celu zapewnienia
dostepnosci rozjazdu w sytuacjach awa-
ryjnych’”.

W przypadku rozjazdu wyposazo-
nego w jeden naped wspotpracujacy
z hydraulicznymi elementami prze-
noszenia sit na kolejne zamkniecia,
zdarzenie polegajgce na wystapieniu

Tab. 2. Niezawodnosc systemu ztoZzonego z 1 — 5 napeddéw zwrotnicowych

Liczba napedéw
W systemie
1 0.995 0.99
2 0.990 0.98
3 0.985 0.97
4 0.980 0.96
5 0.975 0.95
Zrédho: [3]

Niezawodnos¢ systemu

0.98 0.95 0.90
0.96 0.90 0.81
0.94 0.86 0.73
0.92 0.81 0.66
0.90 0.77 0.59
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awarii jednego elementu jest zalez-
ne od wystapienie awarii kolejnego
elementu. Elementy powigzane sg
ze soba hydraulicznie wobec czego
prawdopodobienstwo  wystapienia
awarii  (unieruchomienia rozjazdu)
bedzie zalezato od stopnia korelacji
zdarzenn polegajacych na wystgpie-
niu usterek w okreslonych punktach
rozjazdu. Prezentowane rozwigzanie
z systemem Alstom HyDrive posiada
jednak redundancje polegajacg na
rownolegltym przestawianiu  wszyst-
kich punktow. Wytworzone przez

4. Przewdz rozjazdu w blokach. Zrédto Track Tec
pompe w przewodzie hydraulicznym
cisnienie powoduje, ze ruch rozpoczy-
na sifownik znajdujacy sie w punkcie
0 najmniejszym oporze ruchu. Proces
przestawiania konczy sitownik znaj-
dujacy sie w punkcie o najwiekszym
oporze ruchu, jednakze cata wytwo-
rzona sita przez pompe jest wtedy
przeznaczona na przestawienie tylko
tego punktu. Agregat hydrauliczny
(HPU) ma bardzo prostg konstrukcje,
co oznacza bardzo wysoka niezawod-
no$¢. W powigzaniu z filozofig systemu
rownolegtego przestawiania wszyst-

Tab. 3. Dane techniczne podrozjazdnicy zintegrowanej z napedem — MOT

(zas przestawiania napedu
Sifa nastawcza

Sifa trzymania
Toleranja pozyskania elektrycznej kontroli pofozenia

Skok suwaka

Skok iglicowy

Zasilanie elektrycznego obwodu kontrolnego
Temperatura otoczenia

Stopieri ochrony

Ciezar

Zywotnos¢

MTBF

MTTR

MTBM

MRT
Zrodio: [4]
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<10 sec
1,2+3,8kN
> 40 kN
< 2mm-kontrola pofozenia
> 4 mm-brak kontroli potozenia
215mm
115 mm
48 Ve +10%
-40°C+ +70°C
IP54 zgodnie z norma EN 60529
450 kg
20 lat /500 000 przestawi¢
24933h
1.4275h
0,5 roku

30 min.

kich punktow w opisany powyzej
sposob pozwala na uzyskanie bardzo
wysokich parametréw niezawodno-
sciowych.

Wybor wiasciwego systemu prze-
stawiania rozjazdu jest niezmiernie
waznym procesem podejmowania
decyzji na bazie analizy RAMS, gdyz
uktad ,naped - rozjazd” jest krytyczny
i decyduje o bezpieczenstwie ruchu
pociggdéw, a zatem o maksymalnej
dopuszczalnej predkosci na rozjezdzie
[101.

Obecne regulacje prawne
eksploatacji rozjazdéw na
krajowych liniach kolejowych

Rozjazd kolejowy podlega petnej we-
ryfikacji jako wyréb zgodnie z krajo-
wymi regulacjami prawnymi. Obowia-
zujgce Rozporzadzenie nr 720 Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja
2014 r.wymaga uzyskania dla rozjazdu
Swiadectwa dopuszczenia do eksplo-
atacji typu budowli wydanego przez
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowe-
go potwierdzajgcego zgodnosc typu
rozjazdu z wymaganiami okreslonymi
w tzw. Liscie Prezesa UTK w sprawie
wiasciwych  krajowych  specyfikacji
technicznych i dokumentéw norma-
lizacyjnych,  ktérych  zastosowanie
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umozliwia spetnienie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyj-
nosci systemu kolei’, obowigzujacej
na mocy polskiego rozporzadzenia
Ministra z 2013 roku [12]. Wyzwaniem
dla Zarzadcy Infrastruktury kolejowej
w Polsce wobec powyzszego jest za-
pewnienie mozliwosci przeprowadze-
nia badan technicznych rozjazdéw dla
producentow dziatajagcych na rynku
krajowym, tak aby mogli sprostac
regulacjom prawnym dotyczacym
bezpiecznego prowadzenia ruchu
kolejowego. Badanie typu budowli
(tu: rozjazdu kolejowego) odbywa sie
na poligonach badawczych, ktére sg
niezbedne do przeprowadzenie kom-
pletnej procedury dopuszczeniowej
zgodnie z wyzej wspomniang Listg
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowe-
go, a takze procedury PKP PLK SMS-
-PW-17. Poligony wykorzystywane
sq rowniez do weryfikacji obecnych i
ksztattowania przysztych standardéw
technicznych systemow kolejowych.

Historycznie rozjazdy z przeznacze-
niem dla kolei duzych predkosci bada-
ne byty na nastepujacych stacjach:

Q
=

Psary: 1998-2002

Korytow: 2007-2010

Grodzisk Mazowiecki: 2013-2018
Strzatki: 2013-2019

Psary: 2018-2019

coog

W celu przeprowadzenia petnej pro-
cedury dopuszczeniowej obecnie w
Polsce prowadzone sg badania tech-
niczne rozjazdow na stacjach Strzafki
i Psary.

Typy rozjazdéw na linii CMK

Prezentowane wymagania z krajowy-
mi regulacjami prawnymi sg obecnie
realizowane przez Spodtke Track Tec
KolTram, ktora zainstalowata rozjazd
Rz 60E1-1200-1:18,5 sbS 1:40 z rucho-
mym dziobem krzyzownicy w jedno-
napedowym uktadzie przestawiania
typu Alstom SmartDrive ze sprzeze-
niem hydraulicznym na stacji Psary
[2] w oparciu o terminowe swiadec-
two dopuszczenia do eksploatacji. W
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pierwszym potroczu 2019 roku pla-
nowane jest przeprowadzenie badan
dynamicznych oddziatywania tabo-
ru kolejowego na rozjazd, zgodnie z
zatwierdzonym programem badan,
przygotowanym przez jednostke or-
ganizacyjng, o ktorej mowa w art. 229
ust. 9 [15], bedace podstawg wydania
Certyfikatu zgodnosci typu oraz skfa-
dowa wniosku do UTK o wydanie bez-
terminowego swiadectwa dopuszcze-
nia do eksploatacji. Rejestr Swiadectw
dopuszczenia do eksploatacji typu jest
publikowany w elektronicznej bazie
Urzedu Transportu Kolejowego.

Na dzien dzisiejszy jedynym kryte-
rium, stanowiagcym o wyborze kon-
strukgji rozjazdu sg zapisy w standar-
dach technicznych [14]. Zarzadca
Infrastruktury nie zdefiniowat zadnych
wymagan z zakresu normy RAMS [13]
dla stalowych czesci rozjazdow kolejo-
wych. Brak wymagan odnoscie para-
metréw niezawodnosci, dostepnosci |
podatnosci utrzymaniowej powoduje,
ze zakfady produkcyjne nie prowa-
dzg dziatan w celu zbierania danych
RAMS dla wytwarzanych rozjazdow,
w tym tych dedykowanych dla li-
nii kolejowych duzych predkosci. W
przysztosci wskazane bedzie podjecie
niezbednych dziatan w celu groma-
dzenia i analizowania rzeczywistych
parametrow RAMS, czego miedzy in-
nymi wymaga norma kolejowa RIS
[9] dla oceny konstrukcji wyrobdw.
Dane te powinny zapewni¢ mozli-
wos¢ zdefiniowania wymagan przez
zamawiajgcego w  przysztosci, réw-
niez w konsekwencji ciagtej poprawy
jakosci rozjazdéw kolejowych. Prace
nad zwiekszeniem jakosci poczatko-
wej konstrukgji rozjazddw odbywa sie
przez zastosowanie i przestrzeganie
wymagan z Instrukgji [7] oraz wdro-
zenie przez producentow technologi
blokowej przewozu i zabudowy roz-
jazdow z uzyciem specjalistycznego
Pociaggu Zabudowy Rozjazdow (PZR)
- rys. 4. Dla przyktadu PZR zostat wy-
korzystany do wymiany rozjazdu o nu-
merze stacyjnym 30 na stacji Psary.

Niezaleznie od stalowych czesci
rozjazdu kolejowego, firmy produku-

jace systemy sterowania ruchem kole-
jowym w tym: napedy, kontrolery po-
tozenia iglic, gromadza dane RAMS i
ich wartosci liczbowe w celu zdefinio-
wania parametréw niezawodnoscio-
wych, tj. m.in. dostepnosci oraz podat-
nosci utrzymaniowej dla spetnienia
wymagan wskazanych w  Instrukcji
[8]. Deklaracja jakosciowa producen-
ta jest gwarancja przeprowadzenia
wszystkich niezbednych badan labo-
ratoryjnych oraz terenowych i moze
by¢ traktowana jako podstawa do
roszczen gwarancyjnych lub odmowy
wydania referencji dla urzadzen nie
spetniajacych wymaganych wskazni-
kéw niezawodnosciowych. Parametry
we wszystkich wskazanych obszarach
maja bezposredni wptyw na catkowi-
te koszty w catym cyklu zycia wyrobu.
WyZzsze parametry niezawodnosci i
podatnosci utrzymaniowej majg bez-
posredni wptyw na poprawe gotowo-
sci systemu, co w konsekwencji pracy
przektada sie na mniejsze koszty eks-
ploatacji i obstugi rozjazdéw kolejo-
wych w przysztosci.

Dane techniczne rozjazdu o nu-
merze stacyjnym 30 na stacji Psary
zintegrowanego z hydraulicznym na-
pedem Alstom Hy-Drive podano w
tabeli 3.

Wszystkie parametry niezawodno-
sciowe urzadzenia spetniajg wymaga-
nia Instrukcji [8]. Natomiast sredni czas
pomiedzy awariami deklarowany na
24.933[h], przewyzsza wymagania bli-
sko dwukrotnie.

Whioski

Podstawowym zadaniem stawianym
przed producentami rozjazdéw kole-
jowych bedzie umiejetne monitoro-
wanie stanu gotowosci technicznej,
wykrywanie potencjalnych zagrozen
i podejmowanie koniecznych dzia-
tan zapobiegawczych do wczesne-
go wykrycia potencjalnych usterek.
Konstrukcje rozjazdow sg przystoso-
wane do bezobstugowej eksploatadji
w okresie do 6 miesiecy, zgodnie z
deklaracjg producenta. W zwigzku z
powyzszym, zasadnym wydaje sie
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wdrazanie dwodch proceséw: proce-
su obserwacyjnego i procesu ostrze-
gawczego [1], ktéry poréwnuje dane
7 procesu obserwacyjnego z zatozo-
nymi wartos$ciami granicznymi i prze-
kazuje informacje o stanie systemu dla
dziafarh decyzyjnych. Zadania realizo-
wane wedtug wzoru pochodzacego
z lotnictwa lub motoryzacji stanowia
poczatki pracy nad projektem ,Inte-
ligentny rozjazd” [11], obejmujgcym
zdalng diagnostyke i ciagly akwizycje
danych o stanie technicznym monito-
rowanego systemu. <
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Zakonczyt sie Dialog Techniczny
w sprawie budowy Portu

Zewnetrznego w Gdyni
Szymon Szadurski, Dziennik Battycki, 23.01.2019

Wiadze gdyriskiego portu wykonaty juz kolejny,
wazny krok, przyblizajacy rozpoczecie budowy
Portu Zewnetrznego w Gdyni. Zakorczono dia-
log techniczny, ktory byt waznym etapem przy-
gotowujacym do tej wielkiej inwestycji. Udziat
w nim wzieto trzynascie podmiotéw z réznych
branz. Celem dialogu technicznego byto po-
zyskanie informacji od potencjalnych intere-
sariuszy projektu odnosnie koncepdji projektu
budowy Portu Zewnetrznego w Porcie Gdynia.
Rozmowy dotyczyty przede wszystkim najnow-
szych, najkorzystniejszych oraz najlepszych
rozwigzant  technicznych, technologicznych,
prawnych, wykonawczych, organizacyjnych,
handlowych, ekonomicznych oraz logistycz-
nych. Wypracowane koncepcje przekazywane
byty bezposrednio do biura projektowego, zaj-
mujacego sie przygotowaniem korekty osta-
tecznej wersji dla Portu Zewnetrznego (...).

Trasa S5: Wiemy, kiedy droga bedzie

w catosci gotowa w Wielkopolsce!
Mikotaj Wozniak, Gtos Wielkopolski, 24.01.2019

Od kilku tygodni przejezdny jest juz odcinek tra-
sy S5 na odcinku Poznar - Wronczyn. Prace na
nim nadal jednak trwaja - wcigz nie ma jednej
nitki drogi. Do dokoriczenia S5 w Wielkopolsce
brakuje jeszcze dwdch koscianskich” odcinkdw.
Wiadomo, kiedy ma sie zakoriczy¢ ich budowa
(). - Oddanie do ruchu drugiej jezdni odcinka
S5 Poznan - Wronczyn planowane jest do korica
czerwca - zapowiada Marcin Kucharczak z po-
znanskiego oddziatu Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowej i Autostrad. Ostateczne zakonczenie
prac na tym odcinku, nie oznacza, ze cata trasa
S5 w Wielkopolsce bedzie juz gotowa. Nadal
beda trwaty prace na odcinkach ,koscianskich”
(Wronczyn - Koscian Potudnie oraz Koscian Po-
tudnie - Radomicko). Dalej S5 mozna dojechac
juz az do Wroctawia. Te dwa brakujgce odcinki
GDDKIA chce udostepnic¢ kierowcom do korica
tego roku (..).

Stacje tadowania pojazdow przy S8

miedzy todzia a Wroctawiem
Marcin  Bereszczynski,  Dziennik

12.02.2019

tédzki,

GDDKIA ogtosita przetarg na pilotazowy odcinek
,zielonych drég’, gdzie maja znajdowac sie punk-
ty fadowania samochodéw elektrycznych. Cho-
dzi m.in. o trase S8 miedzy t odzig a Wroctawiem.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
chce zachecic¢ kierowcodw do przesiadania sie do
samochodow  elektrycznych. Dlatego rozpisata
przetarg, aby wytonic¢ firmy, ktére wydzierzawig
czes¢ Miejsc Obstugi Podréznych (MOP) i posta-
wig tam stacje fadowania pojazdéw. Wytonione
firmy beda pfaci¢ czynsz dzierzawny dla GDDKIA
i czerpac korzysci z fadowania pojazdéw przez
10 lat, z mozliwoscia przedtuzenia umowy o ko-
lejnych 5 lat (...).
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