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Europejska opublikowala tzw.
mape drogowg dla efektywnej
redukgji halasu generowane-
g0 przez towarowe wagony
kolejowe w Unii Europejskiej.
Autorzy tekstu zwracajg uwa-
ge na wezesniejsze dziatania
KE idace w takim kierunku,
jak aktualizacja Technicznej
Specyfikacji Interoperacyj-
nosci podsystemu ,,Tabor ko-
lejowy — hatas™ w 2011 roku,
wprowadzenie mozliwosci
réznicowania oplat za dostep
do infrastruktury na pod-
stawie emisji halasu (noise-
-differentiated track access
charges - NDTAC) oraz za-
rezerwowanie czgsci srodkow
instrumentu ,,Laczac Europe”
(CEF) na dofinansowanie
wyposazania istniejacych
wagonow cichymi klockami
hamulcowymi. Polscy prze-
woznicy musza dostosowac
sie do nowych norm w ciggu
dekady. Najwigksza trud-
nos¢ polega na tym, ze koszt
operacji szacuje sie na kilka
miliardow zlotych.

Problem lokalny, skutki
globalne

Maciej Gladyga, szef biura
Izby Gospodarczej Transpor-
tu Ladowego, podczas Debaty
z Kurierem poswigconej temu
zagadnieniu przypomnial, ze
w specjalnej grupie zadanio-
wej Agencji Kolejowej UE
(ERA) trwaja dyskusje nad
ostatecznym ksztaltem prze-
pisow o cichych hamulcach,
ktére zostana zawarte w TSI
Halas. Polskg na tym forum
reprezentuja przedstawiciele
Ministerstwa Infrastruktury
i Budownictwa oraz Urzedu
Transportu Kolejowego. —
Wedtug szacunkéw KE na
hatas kolejowy narazonych
jest od 7 do 14 mln osdb

w Unii. Jednakze ich rozto-
zenie w Europie jest nieréw-
nomierne. Problem dotyczy
glownie Niemiec, Szwajcarii
i Holandii. Sa to kraje silnie
zurbanizowane, ktorych
obywatele mocno ten prob-
lem akcentuja - wskazywal
Gtladyga. W Polsce kwestia
przekroczenia norm dotyczy
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linii stanowiacych niecale

8 proc. calej sieci kolejowej.
Niemniej znowelizowane
zapisy Technicznych Specyfi-
kacji Interoperacyjnosci (TSI
Halas) bedg zobowiazywaty
przewoznikow operujacych
we wszystkich panstwach
czlonkowskich bez wzgledu
na skale zjawiska. Propozycje
Komisji zakladajg ,,uzbroje-
nie” wagonéw w kompozyto-
we wstawki hamulcowe (ma-
jace zastgpic¢ konwencjonalne
zeliwne klocki hamulcowe)
do 2022 r. w ruchu miedzyna-
rodowym, a do 2026 r. takze
w ruchu krajowym. Tymcza-
sem po polskich torach jezdzi
duza flota starych wagondw,
do tego wyposazonych

w kota obreczowe. Katego-
ryczne narzucenie powyz-
szych terminéw spowodowa-
taby wyjatkowo duze koszty
wprowadzenia zmian.

- Z tego wzgledu projekt
spotkal si¢ z oporem prze-
woznikow, ktorzy argu-
mentowali, Zze koniecznosé
wymiany zeliwnych klockéw
hamulcowych na ciche
kompozytowe w tak

krotkim czasie wigzaloby sie
Z ogromnymi wyrzeczeniami
zaburzajgcymi funkcjono-
wanie sektora kolejowego

— tlumaczyt przedstawiciel
IGTL. Inaczej jednak wyglada
sytuacja np. w Niemczech,
gdzie grupa Deutsche Bahn
juz jakis czas temu wdrozyta
program wyposazania taboru
w hamulce kompozytowe.
Proces ten ma si¢ zakonczyc
do roku 2020. Tym samym
DB nie musi si¢ obawiac
utraty swojej pozycji na ryn-
ku. Co wiecej, w kontekscie
przestarzalego parku tabo-
rowego PKP Cargo mozna
nawet méwic o potencjalnych
korzysciach, jakie DB bedzie
z tego tytulu czerpac.

— W rozporzadzeniu jest tez
mowa o roznicowaniu stawek
dostepu w zaleznoéci od emi-
towanego halasu przez dany
pociag. Préby implementacji
tych zapisow nie do konca

sie sprawdzily, ale tematu nie
zarzucono. Poza tym powstala

koncepcja cichych fragmentow
sieci, okreslajacych odcinki,
gdzie dopuszczony bytby ruch
tylko sktadow wyposazonych
we wstawki kompozytowe. Jest
bardzo prawdopodobne, ze
KE skloni sie wtasnie ku temu
ostatniemu rozwigzaniu — mo-
wil Maciej Gladyga. Do

tego celu ma postuzy¢ obo-
wigzkowe przygotowanie

map akustycznych dla najwaz-
niejszych osi kolejowych

i najwigkszych aglomeracji.

- Z opracowywanych przez
nas co 5 lat map wynika, ze
problem w Polsce dotyczy ok.
160 tys. mieszkancow w aglo-
meracjach miejskich i 86 tys.
poza aglomeracjami. Tzn. tyle
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Instytut prowadzit testy poréwnawcze

wstawek kompozytowych typu K | wstawek

0s0b jest narazonych na hatas
okreslony przez Swiatowa
Organizacja Zdrowia (WHO)
za szkodliwy dla cziowieka

— zaznaczata Ewa Makosz,
dyrektor Biura Ochrony Sro-
dowiska PKP PLK.

Europejska dyskusja
W ostatnich latach opra-
cowano kilka typow
kompozytowych wstawek
hamulcowych. Pozwalaja
one zmniejszy¢ o potowe
odczuwalny poziom hatasu
powodowany przez wagony.
Tak zwane wstawki typu K
to sprawdzona technologia
stosowana w nowych wago-
nach, wymagajaca jednak

zeliwnych na jednym obiekcie badan. Wyniki

byty bardzo ciekawe. Tak naprawde istotna réznica pojawia sig dopiero

w momencie dosy¢ duzej liczby hamowan. W przypadku jazdy na dtugich
dystansach, tj. 100-200 km, bez proceséw hamowania, te réznice w po-
ziomie hatasu spadaja do wartosci rzedu 3 decybeli. Natomiast przy inten-
sywnych hamowaniach potrafig osiggnac nawet 8 decybeli. Stad wniosek,
ze decydujgce znaczenie ma stan powierzchni tocznej kota, ktdre inaczej
zuzywa sie w zaleznosci od zastosowanej wstawki

Mowiage o dopuszezalnych poziomach hatasu, nalezy wzigé pod uwage, ze
te 83 decyble wyznaczone przez dyrektywe dotyczg pomiardw wykenywa-
nych dla pojedynczego wagonu. Tymczasem mapy hatasu wykresla sie dla
wspatczynnika dobowego. Poziom hatasu jest zatem usrednieniem w ciggu
doby. Stad istotna jest czestotliwos¢ kursowania wagonow. Zachowujgc 83
decybele dla pociagow, kolej jest w stanie by¢ w zgodzie z normg dobowg
okreslong przez WHO dla cztowieka wynoszaca 56 decybeli.

oInosc od halasu a zrownowazony rozwoj transport

Genezg dyskusji na temat cichych hamulcéw byt powazny sprze-
ciw spoteczny wobec hatasu kolejowego i Zgdania jego ogranicze-
nia w niektorych regionach Europy. Mogty one doprowadzic

- w razie braku dziatar w tym zakresie - do ograniczen w towaro-
wym ruchu kolejowym wzdtuz najwazniejszych europejskich ko-
rytarzy. Powstate w ten sposab zatory przyniostyby europejskiej
gospodarce negatywne skutki. Ponadto ewentualne przejscie

z transportu kolejowego na drogowy w tych korytarzach dopro-
wadzitoby do wzrostu zanieczyszczenia srodowiska naturalnego,
w szczegolnosci emisji gazow cieplarnianych, gdyz poziom emisji
CO, pochodzacych z towarowego transportu kolejowego jest
znacznie nizszy niz poziom zwigzany z transportem drogowym.



