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Redukcja hatasu na kolei
— operacja si¢ uda,
ale pacjent nie przezyje?

Temat ograniczania hatasu generowanego przez kolejowy transport towarowy dopiero w ostatnim
czasie zostat dostrzezony w Polsce z wiasciwg atencja. Dotychczas mato kto w ogole byt Swiadomy;,

ze dyskusja tego typu toczy sie na arenie europejskiej, a tym bardziej znat szczegoty proponowanych
rozwigzan i konsekwengji, jakie za sobg niosa. W najwiekszym skrocie rzecz mozna stresci¢ nastepujgco:
aby ograniczy¢ hatas poruszajgcego sie pociggu, nalezy zastosowac kompozytowe wktadki hamulcowe.
Nalezy to zrobi¢ szybko i w odniesieniu do catego taboru, rowniez istniejgcego. W naszym przypadku
oznaczac to moze katastrofalne perturbacje na rynku kolejowych przewozow towarowych.
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oniewaz istota sprawy

zostata wnikliwie

przeanalizowana

przy okazji szeregu
wezesniejszych publikacji, do
ktdrych odsylam zainteresowa-
nego czytelnika, warto skupi¢
sie na aktualnym statusie prac
irozwigzaniach, ktére obecnie
sa przedmiotem dyskusji.
Nikt, sledzacy od dluzszego
czasu sposob pracy Komisji
Europejskiej i innych unijnych
instytucji, nie moze mie¢ wat-
pliwosci, ze temat, ktdry z takim
rozmachem zostal wlaczony do
zestawu zagadnien dyskutowa-
nych z udzialem panstw czlon-
kowskich, musi znalez¢ swoje
zakoniczenie w akcie normatyw-
nym. Doswiadczenie uczy, ze
akt takowy moze w sposéb za-
sadniczy odbiegac od pierwot-
nych zalozen projektodawcow -
vide IV pakiet kolejowy w czesci
dotyczacej rozporzadzenia
1370/2010 regulujacego umowy
stuzby publicznej w przewozach
pasazerskich — tym bardziej
nalezy przeanalizowa¢, gdzie
ijaki jest interes polskich
przewoznikow i dysponentéw
taboru, aby zadba¢ o wprowa-
dzenie w ostatecznym tekscie

TSI Hatas korzystnych dla nas
Zapisow.

Podtoze problemu

Dla porzadku warto zarysowac
kontekst catego ,hatasowego”
zamieszania na kolei. W ra-
porcie Europejskiej Agenciji
Srodowiskowej (European
Environment Agency) z 2014

wskazuje, ze musi chodzi¢ o co$
glebszego, poniewaz nikt przy
zdrowych zmystach nie skupit-
by sie na sektorze narazajacym
na ucigzliwosci hatasowe ponad
o$miokrotnie mniej ludzi.

Po drugie, dlaczego zajmujemy
sie wylacznie transportem to-
warowym? Jaki generalnie efekt
osiggniemy, podchodzac do za-

ponosi sromotne porazki na
polu pozyskiwania nowych
potokéw tadunkéw w zderzeniu
z transportem drogowym, ktéry
czerpie benefity z mniejszego
poziomu uregulowania ope-
racji przewozowych, a przede
wszystkim z nizszych kosztow
dostepu do infrastruktury.
Gdzie logika?

Projektodawcy w zaden sposob nie wzieli pc_)d

fiki roznych obszarow w Euro
zarowno jezeli chodzi o przebieg linii w obszarach,
gdzie rzeczywiscie ludzie narazeni sa na hatas
kolejowy, jak i chociazby brak rozdzielenia
przewozow towarowych i pasazerskich.

roku pod wszystko wyjasniaja-
cym tytulem ,,Hatas w Europie”
(Noise in Europe; www.eea.
europa.eu) wskazane jest
jednoznacznie, ze nawet 125
milionéw Europejczykéw
moze by¢ narazonych na hatas
generowany przez transport
drogowy, a okolo 14 milionow
— przez transport kolejowy. Juz
samo zestawienie tych liczb

gadnienia wybiorczo, zupetnie
ignorujac bardzo intensywny
pasazerski ruch aglomeracyj-
ny? Dziatanie takie wydaje si¢
po dwakro¢ absurdalne, jezeli
wzig¢ za punkt odniesienia
deklaracje wszystkich unijnych
instytucji o wsparciu dziatan
na rzecz poprawy konku-
rencyjnosci kolei. Towarowy
transport kolejowy raz po raz

Odpowiedzi nalezy szuka¢

w Studium Oceny Wplywu
»Efektywna redukcja hatasu
generowanego przez wagony
towarowe w Unii Europej-
skiej” (Effective Reduction of
Noise generated by Rail Freight
Wagons in the European
Union; https://ec.europa.eu).
Zlektury tego opracowania
mozna juz bez zadnej watpli-



wosci stwierdzi¢, ze u podloza
problemu lezy potaczenie
Rotterdam — Genua przez tery-
torium Szwajcarii oraz sytuacja
w Niemczech. Problem dotyczy
zatem w zasadzie trzech pafistw
europejskich, gdzie mamy do
czynienia z wydzielonymi linia-
mi dla transportu towarowego
o bardzo duzej intensywnosci
przewozow lub przebieganiem
linii przez tereny zurbanizowa-
ne, gesto zaludnione lub z in-
nych powoddw chronione przed
hatasem. Nalezy zauwazy¢,

ze zgodnie z obowigzujacym

w Unii Europejskiej prawem juz
obecnie mozliwe jest rozni-
cowanie stawek dostepu do
infrastruktury ze wzgledu na
wyposazenie wagonow w kom-
pozytowe wstawki hamulcowe,
ajednak postanowiono pdjs¢

o krok dale;j.

Inicjatywa nie do konca
przemyslana?

Uznano, ze najskuteczniejsza
metoda wymuszenia na wszyst-
kich panstwach czlonkow-
skich przezbrojenia uktadow
hamulcowych i powszechnego
stosowania wstawek kom-
pozytowych bedzie zmiana
zapiséw TSI Halas. Pierwotny
pomyst polegat na wpisaniu do
przepisow obowigzku zgodno-
$ciz TSI Hatas dla istniejacych
wagondw towarowych od 2022
roku w ruchu miedzynaro-
dowym oraz 2026 w ruchu
krajowym. Postanowiono uszy¢
buty pasujace na kazda noge, co
wzbudzilo oczywiscie zdecydo-
wany odpdr podczas prac grupy
roboczej przy Agencji Kolejowej
Unii Europejskiej. Projektodaw-
cy w zaden sposdb nie wzieli
pod uwage specyfiki réznych
obszaréw w Europie, zar6wno
jezeli chodzi o przebieg linii

w obszarach, gdzie rzeczywi-
$cie ludzie narazeni sa na hatas
kolejowy, jak i chociazby brak
rozdzielenia przewozow towa-
rowych i pasazerskich.

Pod koniec wrze$nia br. Izba
Gospodarcza Transportu
Ladowego zorganizowata w ra-
mach polaczonego posiedzenia
Sekeji Wagonéw i Spedycji oraz
Przewoznikéw Kolejowych

debate poswiecong polskim
uwarunkowaniom zmian w TSI
Hatas. W dyskusji wzieli udziat
przedstawiciele Ministerstwa
Infrastruktury i Budownictwa,
Urzedu Transportu Kolejo-
wego z Prezesem na czele,
Instytutu Kolejnictwa, jednego
z producentéw kompozytowych
okladzin ciernych, a takze
zrzeszonych w Izbie przewozni-
kéw, dysponentdw i whascicieli
wagonéw oraz podmiotéw od-
powiedzialnych za utrzymanie.
W toku dyskusji podniesiono
szereg argumentow jedno-
znacznie wskazujacych na mato
przemyslany charakter oma-
wianej inicjatywy w zakresie
rozwigzania problemu hatasu
na kolei. Oprocz wspomnia-

nej powyzej charakterystyki
urbanizacji obszaréw w poblizu
linii kolejowych oraz separacji
ruchu, bardzo duzo miejsca
poswiecono kwestii braku moz-
liwosci zastosowania wstawek
kompozytowych w przypadku
zestawow kotowych obreczo-
wanych.

Tu pojawia sie istotna kwestia
finansowania oraz mozliwosci

i sensownosci szeroko za-
krojonej wymiany zestawow
kolowych na monoblokowe.
Wzigwszy pod uwage fakt, ze

w Polsce wigkszo$¢ wagonow
porusza sie na kolach obreczo-
wanych, do sprostania wymaga-
niom zmienionej TSI konieczny
bylby zakup i montaz zestawow
monoblokowych, co podraza

KURIER KOLEJOWY GRUDZIEN/2016 RELY:\\V4 E

calg operacje dziesieciokrot-

nie i sprawia, Ze méwimy

o kwotach przekraczajacych 2
miliardy ztotych w skali kraju.
Komisja Europejska oferuje do-
finansowanie do 20 proc. kosztu
wstawek, co jest kropla w morzu
potrzeb. W tym miejscu nie ma
réwniez co rozwodzi¢ si¢ nad
takimi ,,blahymi” zagadnie-
niami, jak ekonomiczny sens
inwestowania duzych kwot

w przypadku wyeksploato-
wanego taboru, mozliwosci
dostarczenia ogromnej liczby
zestawow monoblokowych oraz
ich montazu w bardzo krétkim
czasie bez zakl6cania dzialalno-
$ci operacyjne;j itd.

Pocieszajacy jest fakt, ze w tej
sprawie opinie administracji
rzadowej oraz rynku sg zbiezne
ijednoznacznie prezentowane
naarenie europejskiej. Z jednej
strony podnosimy kwestie
wziecia pod uwage warunkow
krajowych oraz nieadekwatnosci
wysokosci dofinansowania do
potrzeb, az drugiej po raz kolej-
ny tworzone sa przepisy, ktorych
zastosowanie jest w kontrze do
postulowanego promowania
transportu kolejowego. IGTL
jako cztonek Europejskiego
Stowarzyszenia Kolejowego
Transportu Towarowego (ERFA)
réwniez tym kanatem przed-
stawia polski punkt widzenia

iw najblizszym czasie aktywnie
bedzie si¢ wlaczaé w prace grupy
roboczej, w ktorej bierze udziat
MIBiUTK.

MACIEJA GLADYGI

FOT. PAWEL STRZYZEWSKI

Ciche fragmenty sieci?
Dotychczasowe dzialania
okazaly sie do$¢ skuteczne,
poniewaz ostatnio prezen-
towane bylo juz kilka opcji
wyjsécia z impasu. Najciekaw-
sza z nich z naszego punktu
widzenia jest koncepcja, gdzie
to zarzadca okresla tzw. ,,ciche
fragmenty sieci”, na ktorych od
wskazanej daty dopuszczalny
bylby wylacznie ruch wagonéw
wyposazonych w kompozy-
towe wstawki hamulcowe.

Jest to furtka do wylaczenia
bezwzglednych przepiséw

w przewozach krajowych.
Niemniej jednak nalezy w tym
miejscu zachowac czujnosé

np. przy ustalaniu zasad

i kryteriow wyznaczania takich
linii, aby wymog nie zostal
wprowadzony tylnymi drzwia-
mi. Jednoczesnie nie nalezy
rezygnowac z nacisku na KE

w sprawie objecia dofinanso-
waniem wymiany zestawow
kotowych oraz podniesienia
jego poziomu. Ma to szcze-
gllne znaczenie w zwiazku

z pewnym wdrozeniem

przez niemieckiego zarzadce
infrastruktury zréznicowania
stawek.

Maciej Gtadyga
dyrektor Biura,
Izba Gospodar-
cza Transportu
LLagdowego
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Opodznienia w uzyskiwaniu
decyzji potrafig ,potozyc”
kazda inwestycje

£

Marita Szustak, prezes Izby Gospodarczej Trans-

portu Ladowego

2016

Najwiekszym wyzwaniem
— przetrwanie

Odpowiedz na pierwsze
pytanie jest do$¢ oczywista

- wplyw spowolnienia w in-
westycjach kolejowych byt dla
sektora fatalny. Tak radykalne
wyhamowanie zaméwien
publicznych miato bardzo
negatywny wpltyw na kondycje
producentéw, wykonawcow

i przewoznikéw, bo nie zapo-
minajmy, Ze réwniez oni s3
zalezni od wolumenu mate-
rialéw dowozonych na place
budéw. Najwigkszym wyzwa-
niem, jakie stalo przed firmami
z branzy, bylo przetrwanie

i utrzymanie potencjatu zbu-
dowanego w ostatnich latach
poprzedniej perspektywy.
Trzeba przyznad, ze bylo to nie-
zwykle trudne i w niektdrych
przypadkach nie do korica sie
udato, poniewaz liczba zlecent
byla znacznie ponizej wezes-
niejszych zapowiedzi i krétko
mowigc, sprzet i ludzie mieli
przestoje. Doszto nawet do
grupowych zwolnien.

Na pewno na minus w roku
2016 nalezy zapisac brak konty-
nuacji programu modernizacji
sieci kolejowej na poziomie,

ktéry pozwoliltby firmom
rozwaza¢ wlasne inwestycje

w diuzszym okresie. Najgorsze
dla stabilnosci cen, termino-
wosci 1 jakosci sg takie wahania
podazy zamowien. Jezeli nie
ma pewnosci, co wydarzy sie
w kolejnych miesigcach ilatach,
firmy staraja si¢ wszelkimi
sposobami zdoby¢ kontrakty,
co nierzadko prowadzi do
oferowania cen bez zadnego
bufora bezpieczenstwa lub
przyjmowania nierealnych
terminéw wykonania. To
wszystko ostatecznie odbija sie
na zamawiajacym.

Do pozytywdw nalezy zaliczy¢
kontynuowanie dialogu

w ramach Forum Inwestycyj-
nego. Zostaty ustalone pewne
od dawna postulowane przez
rynek rozwigzania, takie jak
np. zaliczki czy zasady wezes-
niejszych zakupéw materialow.
Zmiana PZP pozwolila na bar-

FOT. IGTL

dziej odwazne zmierzenie si¢
PKP PLK SA z zagadnieniem
wprowadzenia ,,prawdziwych”
pozacenowych kryteriow wy-
boru ofert. Jest jeszcze bardzo
duzo do zrobienia i nie mozna
popas¢ w samozadowolenie.
Dlatego liczymy jako produ-
cenci i wykonawcy, ze wladzom
i pracownikom zarzadcy infra-
struktury nie zabraknie zapatu,
aby mierzy¢ sie z kolejnymi
problemami w kontraktach

i wypracowywac wspdlnie

z Forum Inwestycyjnym naj-
lepsze rozwigzania.

2017

Czekamy na dynamiczny
start projektow inwesty-
cyjnych

Z jednej strony wszyscy

z ogromnymi nadziejami ocze-
kuja na zapowiadany wielo-
krotnie przez Zarzad PKP PLK
SA dynamiczny start projektow
inwestycyjnych. To na pewno
pozwoli zlapaé oddech firmom,
ktore w wielu przypadkach
znalazly sie gleboko pod
przystowiowa kreska. Niemniej
jednak nalezy zwrdci¢ uwage
na fakt, Ze w obecnej perspek-
tywie finansowej powtarzamy
schemat znany sprzed kilku
lat. W jednym czasie na rynek
rzucana jest ogromna ilo§¢
zamowien i w znakomitej
wiekszo$ci mamy do czynienia
z systemem ,,projektu;j i buduj”.
Tu od razu nalezy zastanowi¢
sie, czy taka kumulacja prac
projektowych jest mozliwa

do obstuzenia przez mocno
przetrzebiong branze projek-
towa. Od dawna alarmujemy,
ze potencjal projektowy zostat
znacznie ograniczony i kiedy
w jednym czasie konieczne be-
dzie przygotowanie dokumen-
tacji dla dziesiatek zadan, moze

pojawic si¢ ponownie problem
z jako$cia.

Réwnie wazna jest kwestia
sprawnosci dzialania admini-
stracji i PKP PLK SA. Poprzed-
nia perspektywa pokazala, ze
opoznienia w uzyskiwaniu de-
cyzji potrafig ,,polozy¢” kazda
inwestycje. Decyzji i uzgodnien
jest cala litania — Srodowisko-
we, lokalizacyjne, pozwolenia
na budowe, wywlaszczenia,
pozwolenia wodno-prawne,
przylaczenia do mediow itd.

- pozostawienie wykonawcy
bez wsparcia i przerzucenie na
niego calej odpowiedzialnosci
za proces juz w poprzedniej
perspektywie dowiodlo swojej
nonsensownosci. Podobng
wage ma kwestia zapewnienia
finansowania. Wszyscy pamie-
tamy sytuacje, kiedy wybrany
wykonawca tygodniami czekal
na podpisanie umowy, ponie-
waz zamawiajacy w momencie
rozstrzygniecia przetargu nie
dysponowat zgoda Minister-
stwa Finansow na zaciggniecie
zobowiazania. To nie moze si¢
powtdrzyc.

Na koniec, cho¢ nie najmniej
wazna, pozostaje jeszcze
kwestia dostepnosci ustug spe-
gjalistycznych przy robotach na
liniach kolejowych, dostepno-
$ci urzadzen SRK, elementow
zasilania itd. W wigkszo$ci
przypadkéw nie sg to asor-
tymenty produkowane ,na
polke”, zatem kumulacja robot
moze spowodowac proble-

my w dostawach. Podobnie
wyzwaniem bedzie logistyka
materiatéw, w szczegdlnosci
masowych.

Jednym stowem: patrzymy

w przyszloé¢ z nadziejg, ale
jako doswiadczeni przedsie-
biorcy mamy swiadomos¢
potencjalnych trudnosci, jakie
nas wszystkich czekaja.

czasie konieczne bedzie przygotowanie
dokumentacji dla dziesigtek zadan, moze pojawic
sie ponownie problem z jakosciq.



