DEBATA Z KURIEREM

Z drugiej strony mamy wyz-
szy koszt. Wedlug mnie nie
ma idealnego stanu, sg istot-
ne plusy i jest pare minusow
~ dodawal.

Majac to na uwadze, Frima-
tRail Frenolast wyszedt na-
przeciw potrzebom klientow
i zaproponowal autorska
metode liczenia kosztow
uwzgledniajacg zuzycie ele-
mentéw hamulcowych, opfat
serwisowych itd.

- W ten sposob chcemy
przekonac klienta, ze poczat-
kowy koszt przeprowadzenia
calej operacji jest za bardzo
demonizowany - mowit Jacek

Buthak.
Niezbedny lobbing

Kwestig¢ finansowania podjat
tez Jakub Majewski, prezes
Fundacji ProKolej. - Cata
sprawa ma dos¢ mocne pod-
loze biznesowe. Kolej nie
dziala w prézni. Koniecz-
nos¢ modyfikacji hamulcow
bedzie miata wplyw na

caly transport. Spojrzmy,
jak to wyglada na drogach.
Wprowadzono tam normy
emisji spalin dla cigzaro-
wek, Euro4, Euro5, obecnie
Euro6. To jest dobre dla lu-
dzi i srodowiska, ale dotyczy
jedynie nowych pojazdow.
Tymczasem na kolei mamy
do czynienia z sytuacja, w
ktorej prawo dziata wstecz,
gdyz obejmuje juz eksploa-
towany tabor. Tym samym
okazuje sig, ze po raz kolejny
kolej jest sektorem, ktory
traci na konkurencyjno-

sci, wbrew zalozeniom
transportowej Biatej Ksiegi
postulujacej zwigkszenie
roli transportu szynowego.
Propozycja, ze branza samo-
dzielnie ma wzig¢ na siebie
koszty przezbrojenia, jest
nieadekwatna do general-
nych zatozen strategicznych
dokumentow UE. Wydaje
sig, ze forma rekompensaty
powinno by¢ zmniejszenie
stawek dostepu dla pojaz-
dow wykorzystujacych ciche
hamulce. Ale biorac pod
uwage proponowane kwoty,
trudno sobie wyobrazi¢, aby

CICHE HAMULCE

te ulgi mogly zrownowazy¢
koszty. Moim zdaniem,
jezeli branza pogodzila sie
juz z przejsciem wstawek
zeliwnych na kompozytowe,
to drugim etapem negocjacji
powinien by¢ lobbing na
rzecz wielkosci i zakresu
rekompensat — ttumaczyl
ekspert.

W tym kierunku ida dzia-
tania PKP Cargo, ktérego
przedstawiciele stoja na
stanowisku, Ze propozycje
KE powinny przewidywac
wigksze dofinansowanie
wymiany klockéw hamulco-
wych, jak rowniez wydtuze-
nie okresu przechodzenia na
wstawki kompozytowe do
2036 roku. — Proponowane
przez KE dofinansowanie do
modernizacji wagonow

z programu Connecting
Europe Facility (CEF) jest
dalece niewystarczajace.
Lobbujemy takze za dlugimi
okresami przejsciowymi oraz
mozliwoscia eksploatowania
kot obreczowych w warun-
kach krajowych - akcento-
wala Matgorzata Domurat

z Biura Obstugi Prawnej

i Nadzoru Wtascicielskiego
PKP Cargo.

Jak podkreélili uczestnicy
debaty, do obnizenia hatasu
powodowanego przez trans-
port kolejowy niezbedne

jest stosowanie takze innych
rozwigzan, jak np. amorty-
zatory kdl, aerodynamiczny
pantograf, izolacja dzwie-
kowa urzadzen trakcyjnych
(np. silnikéw lokomotyw),
izolowane podklady kolejowe
oraz oczywiscie ekrany i ba-
riery dzwigkochtonne roinej
wysokosci. To srodki stuzace
ograniczeniu hatasu u zrod-
fa, o ktorych nie nalezy
zapominac. Dodatkowo
czgstego monitorowania

i konserwacji w celu ogra-
niczenia hatasu wymagaja
kota i szyny, poniewaz jakosé
powierzchni k6t i szyn jest
kluczowym czynnikiem
decydujacym o poziomie ha-
tasu toczenia, a powierzchnia
ta niszczy si¢ wraz z uply-
wem czasu.

Innowacje wyms
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Firmy produkujgce materiaty cierne od wielu
lat prowadza badania nad cpracowaniem
kompozytowych wstawek hamulcowych. Jako
pierwsza na rynku pojawita sie wstawka typu K
o wysokim wspotczynniku tarcia. Do niej dostosowywano konstrukcje catego
wagonu. To rozwigzanie od wielu lat sie sprawdza, posiada szereg homologacji
w zaleznosci od roznych kanfiguracji zestawow kotowych, hamulca itp. Druga
wstawka typu LL powstata w efekcie projektu pod nazwa Pociag Europa. UIC
dopuscito dwie wstawki tego rodzaju: organiczna i spiekana. Ta druga nie
zyskata na popularmosei (przypuszezam, ze z powodu zbyt wysokich kosztow),
stad na rynku mamy tak naprawde jedng organiczng wstawke. Niemniej we-
dtug stanu prawnego obowigzujacego od 2015 r. wspomniane wstawki nie sg
jedynymi dopuszezanymi wstawkami do stosowania w wagonach, spetniaja-
cych wymagania TSI. ERA, nie cheag usztywniac zakresu badan narzuconych
przez UIC, dopuscita procedure uproszczong. Pokrywa sie ona mniej wiece)
zwymogami UIC, ale nie trzeba np. podawac wspétczynnika tarcia. Okreslenie
tego parametru ERA pozostawia ustaleniom miedzy producentami wstawek

i taboru a operatorem. Aby uzyskac certyfikat zgodnosci takiej wstawki z TSI,
nalezy jednak odniesc sie do warunkow zimowych (postulat skandynawski)
oraz wplywu na cbwody przytorowe (postulat francuski). W przeciwnym razie
krajowe agencje bezpieczeristwa moga nie dopuscic takiego wagonu do ruchu.
W zwigzku z tym wprowadzanie na rynek wstawki kompozytowej jest piekielnie
kosztowne. Obejmuje badania stanowiskowe, ruchowe, eksploatacyjne

w roznych warunkach klimatycznych przynajmnie] w dwéch typach wagonow
itp. Do tego dochodzi ocena eksperta | uzyskanie dopuszczenia wydawanego
przez jednostke notyfikowana. Jakby tego byto mato, UIC wymyslito sobie, ze
do kazdej konfiguracji hamulca trzeba przejsc oddzielny proces homologaci
Nowym pomystem ERA jest tez koniecznosé przeprowadzenia badar poziomu
hatasu generowanego przez wstawke. Wczesnie) sadzono, ze nie trzeba byto
tego robic | badanc hatas emitowany przez caty wagon. To wszystko przekiada
sie na zwiekszone koszty eksploatac)i wagonu, giownie za sprawg dwukrotnie
WyZSzego zuzycia zestawow kotowych. Cata nadzieja w drugiej generacj wsta-
wek LL, nad ktdra tocza sie bardzo zaawansowane prace m.in. w naszej firmie.
Z drugie] jednak strony wstawki juz teraz sa 3-, 4-krotnie trwalsze od wstawek
zeliwnych, nie trzeba tez ich tak czesto wymieniac.

Niemiecko-szwajcarska inicjatywa

Zmniejszenie emisji hatasu poprzez likwidacje przyczyny jego
powstawania okazato sie bardziej efektywne i mniej kosztowne
niz budowa scian dzwiekochtonnych przy torach. Z tego wzgledu
Zgromadzenie Generalne Wspdlnoty Kolei Europejskich CER,

z inicjatywy kolei SBB i DB, zlecito w grudniu 1997 r. odpowied-

nie prace zmierzajgce do eliminaciji i zastapienia w transporcie
kolejowym uzywanych do tej pory wstawek zeliwnych wstawkami
kompozytowymi. Uzupetniajgc ten plan dziatania w celu redukcji
hatasu, podkomitet 5T, obradujgcy w ramach Miedzynarodowego
Zwigzku Kolejowego (UIC), zlecit Europejskiemu Instytutowi Badan
Kolejnictwa (ERRI) stworzenie zatozen technicznych stosowania
wstawek z tworzywa sztucznego dla kolei zrzeszonych w UIC.

Dla nowo budowanych wagonéw przyjeto zastosowanie wstawek
typu K o srednim wspétczynniku tarcia 0,25, natomiast

w istniejacych wagonach, wykorzystujac istniejgce uktady ha-
mulcowe, przyjeto, ze bedzie mozna dokonac zamiany zeliwnych
wstawek hamulcowych na wstawki typu LL, 0 wspétczynniku tarcia
zblizonym do zeliwnego i zawierajacym sie w przedziale 0,08-0,12.



