klasy. W ostatnim okresie
sprzedali$my wagony majace
po ok. 40 lat. Na wstawkach
typu K jezdzi ok. 30 proc.
taboru. Eksploatujemy je juz
kilka lat. W tym czasie czg-
stotliwo$¢ wymiany wstawek
zmalata 3-krotnie, ale wstaw-
ka K jest 5-krotnie drozsza
od zeliwa, od typu LL ,tylko”
4-krotnie. Wstawka kompo-
zytowa jest tez trudniejsza w
eksploatacji niz zeliwna. Ale
zdajemy sobie sprawe z tego,
ze od tego kierunku nie ma
odwrotu. Za 1,5 roku cata
nasza flota bedzie jezdzic¢

na monoblokach - mowil
Marek Smoter.

Sytuacja pozostalych
przewoznikéw nie wyglada
juz tak dobrze. Jeszcze ok.

60 proc. taboru jezdzi na
wstawkach zeliwnych. Prze-
zbrojenie wigze sig z wieloma
kosztami. — Jestesmy za
zmianami ewolucyjnymi
dziejgcymi si¢ stopniowo.
Lobbujemy, aby wprowadzic
10-letni okres przejsciowy,
tak aby nowe przepisy za-
czely obowiazywac od 2036
r. — akcentowal Tomasz Tom-
kowiak. W opinii przewozni-
kow nie ma sensu ogromnym
kosztem modernizowac
starych, bo niedtugo i tak
konczy si¢ ich zywotnos¢,
zwlaszcza jezeli sg eksploa-
towane tylko i wylacznie na
rynku krajowym.

Jak nie podcia¢ kolei
skrzyd

Chociaz koleje uwazane sg za
jeden z najbardziej przyja-
znych dla srodowiska natu-
ralnego rodzajéw transportu,
to sprzeciw wobec nadmier-
nego halasu emitowanego
przez ten rodzaj transportu
jest na tyle duzy, Ze nie mozna
tego problemu ignorowac.
Klopot w tym, Ze nalozenie
dodatkowych obciazen dla
przewoznikéw ogranicza im
mozliwosci wzrostu, ponie-
waz Srodki, ktére moglyby
pojsc na cele rozwojowe,
zostana skonsumowane na
»przezbrojenie” taboru. -
Gdyby wdrozy¢ wytyczne
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w calym proponowanym
przez KE zakresie, to kolej
bylaby catkowicie niekonku-
rencyjna wobec innych galezi
transportu. Tych kosztow
przewoznicy by nie udzwig-
neli. Na szczescie ERA przyj-
muje ten argument z duzym
zrozumieniem - zapewnial
Ignacy Gora.

O tym, ze nie nalezy doko-
nywac rewolucji, a raczej wy-
wazonej ewolucji, wspominat
réwniez prezes FrimatRail
Frenoplast. — Jestesmy za
stopniowym wdrazaniem
wstawek w wagonach, po-
niewaz z punktu widzenia
biznesu to zapewni nam
optymalng produkej¢ na lata
— moéwil Jacek Buthak.

W opinii Macieja Glady-

gi warto tez wykorzystac
skfonnos¢ polskiego rzadu
do wsparcia polskiego
przemystu, aby ,,kto inny nie
spil tej $mietanki”. Z kolei
przedstawiciel Knorr Bremse
dodal, ze wazne jest rozloze-
nie w czasie kosztow, ktére
muszg ponies¢ nie tylko
przewoznicy, ale i producen-
ci. — Nie mozna zapominac,
ze wyprodukowanie specja-
listycznych wstawek takze
jest czasochlonne i kapitalo-
chtonne. Wprowadzenie ich
na rynek nie jest takie proste,
jak mogloby sie wydawac.
Prace nad wstawkami LL
rozpoczely sie w 1989 r. Od
tamtego czasu minelo juz 28
lat. Niewiele jest firm, ktore
sta¢ na prowadzenie dugo-
trwalych badan, niejedno-
krotnie nieprzynoszacych
zamierzonego efektu. Stad
rynek ten jest silg rzeczy
zamkniety — wyjasnial Jacek
Bilas, prezes Knorr Bremse
w Polsce. - Jeéli chodzi

o potrzebe wymiany klockéw
hamulcowych, to odbywa si¢
ona na zasadzie ,,co$ za co§”.
Dzieki nowym technologiom
otrzymujemy istotne obnize-
nie hatasu, obnizenie masy
wagonu, brak wystepowania
wysokich temperatur, iskier
przy hamowaniu i wynika-
jacych z tego samozaptondw.
To sa niepodwazalne walory.

EWA MAKOSZ

Zgodnie z zapisami polskiego Prawa
ochrony srodowiska, na granicy obszaru zarzgdzanego przez PKP PLK

w terenie zabudowanym powinien by¢ zachowany standard nieprzekra-
czajacy poziomu 56 decybeli w nocy i 61 decybeli w dzien. Dyrektywa

o stosowaniu cichych hamulcdw zakiada natomiast, ze hatas emitowany
przez pocigg moze siegnac co najwyzej 83 decybele. To oznacza, ze

w niektorych sytuacjach wstawki kompozytowe nie rozwigza catkowicie
problemu hatasu, Trzeba pamietac, ze najistotniejszymi czynnikami
wplywajacymi na poziom hatasu emitowanego do srodowiska sg: stan
nawierzchni kolejowej i taboru. Jako PKP PLK staramy sie podnosic
jakosc infrastruktury, ale na tabor nie mamy wptywu. Bywa zatem, ze
jestesmy zmuszeni - zwtaszcza w przypadku skarg mieszkaricow - do
budowania barier dzwiekochtonnych. Jednak tego rodzaju ekrany w za-
den sposob nie zwalniaja przewoznikéw od stosowania kompozytowych
wstawek hamulcowych. Aby obliczy¢ hatas emitowany przez caty sktad
pociggu, sumuje sie hatasy pojedynczych wagonow. Moga one oscylo-
wac miedzy 78 a 101 decybelami w zaleznosci od stanu technicznego.
Jest to niezmiernie wazne, gdyz jeden wystuzony wozek moze wptynac
na zwiekszony hatas catego pociagu.

IGNACY GORA

prezes Urzedu Transportu Kole

OWgC

Jako UTK jestesmy za tym, aby wdrazac
TSI, poniewaz ich wprowadzenie oznacza
podniesienie bezpieczenstwa oraz poprawg
organizacji przewozow poprzez elimi-
nacje zaktocen w ruchu paciggdw na jednolitym rynku europejskim. Ale
oczywiscie wprowadzanie interoperacyjnosci musi byc nie tylko Swiadome,
ale uwzgledniac takze aspekty ekonomiczne. Wydaje mi sie, ze wszyscy
jestesmy zgodni, iz wstawki kompozytowe nalezatoby wdrazac w nowych

i modernizowanych wagonach, w pozostatych juz niekoniecznie. Jest to
szczegolnie istotne, zwazywszy na specyfike polskiego rynku, na ktorym
wiekszosc eksploatowanych wagonow jest wyposazonych w kata obre-
czowe. Z tego wzgledu wyposazenie zestawow kotowych w nowe wstawki
oznacza duzo wieksze koszty niz w przypadku np. zestawdw monobloko-
wych. | nawet pewne utatwienia proponowane przez Komisje Europejska

w tym zakresie sa zbyt mate, zeby to skutecznie wdrozyc. Niemniej podoba
mi sie wspadlne stanowisko przewoznikow, UTK | Ministerstwa Infrastruktury
i Budownictwa, mocno akcentowane w ERA: ,rozumiemy problem zwigzany
z hatasem, ale niezbedne jest wprowadzenie okresow przejsciowych,
zaréwno w ruchu miedzynarodowym, jak i krajowym”. Innego rodzaju kom-
promisem moze by¢ umowa miedzy dwoma panstwami, zgodnie z ktorg
pociggi byty niejako wytaczone spod przepisow TSI Hatas na niektorych
odcinkach. Pytaniem otwartym jest tez to, czy 30-, 40-letnie wagony
obstugujace rynek krajowy powinny byé w ogole objete przymusem
modernizacji




