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Nie wszystko da sie kupic

0 uktadach mechatronicznych w kolejnictwie, wyzwaniach stojacych przed polska koleja, wykorzystaniu ogniw
paliwowych w transporcie szynowym i najnowszych trendach w technice z profesorem Tadeuszem Uhlem,
kierownikiem Katedry Mechatroniki AGH rozmawia Barbara Matyska.

(zym zajmuje si¢ ta dziedzina nauki i w ja-

ki sposob moie wspomac kolejnictwo?
Mechatronika to synergiczna kombinaga mecha-
niki, elektroniki i informatyki. Synergia oznacza,
ze wspolpraca elementow wchodzacych w skiad
mechatroniki daje wartos¢ dodang w stosunku
do prostej sumy tych elementow. Przyklado-
wo, wspotczesny pociag jest typowym ukfadem
mechatronicznym: wspolpracujg w nim  czeSci
mechaniczne z czeSciami elektrycznymi i elektro-
nika oraz oprogramowaniem. Takim przyktadem
moize by lokomotywa, ktdra oproa przetwarza-
nia energii (elektrycznej na mechaniczng) prze-
twarza rowniez informacje, np. komunikujac sie
7 urzadzeniami srk i przekazujac te informacje do
ukladéw wykonawczych. Dzieje sie to poprzez od-
powiednie oprogramowanie zaimplementowane
w ukfadach mikroprocesorowych lokomotywy.
Obserwuje sie coraz wigkszy wplyw informatyki
na dziatanie nie tylko catych systemow kolejo-
wych, ale tez poszczegolnych elementow. W typo-
wym pociggu sq zainstalowane sterowniki, ktore
generuja sterowania dla czeSc mechanicznej.
Sterowania te s generowane najczesciej na pod-
stawie informacji z wielu uktadow (sterownikow)
skomunikowanych ze soba. W ten sposdb wply-
waja na zachowanie czesci mechanicznej uktadu.
To, ze wszystkie uktady ze sobg wspotpracuja, da-
je wartos¢ dodang, charakterystyczng dla mecha-
troniki. W ten sposob mozna osiagnac wieksza
dyspozycyjnosc, lepsze parametry eksploatacyjne
oraz zwiekszone bezpieczenstwo eksploatagji ta-
boru i infrastruktury. Jednq z dziedzin, w ktorej
probuje aplikowat mechatronike, a w zasadzie
podejscie mechatroniczne, jest wiasnie kolej.
| to dotyczy zaréwno pojazdow, jak i elementow
infrastruktury, systemow srk, gdzie coraz wiecej
jest nowych rozwigzan, polegajacych na syner-
gii pomiedzy elementami wchodzacymi w sktad
konstrukgi mechatronicznych.

Wymienit Pan systemy srk, nad ktory-
mi Pan pracowat. Jakie - przyktadowo
- elementy srk sa konstruk¢iami mecha-
tronicznymi?
(hociazby zwykly rozjazd jest juz takim elementem.
Mamy azes¢ napedowa - elektryczng, mamy sterow-
nie tym — azyli czes¢ elektroniczng, mamy czes¢ mecha-
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nizng, ayli wykonawcza tego rozjazdu. To wszystko
musi ze sobg wspétpracowat. Mozemy implemento-
wat wspdtprace tych elementéw na roznym pozio-
mie, np. poprzez monitorowanie za pomocg metod
elektronicznych stanu technicznego tego urzadzenia:
@y jest ono zdatne @y niezdatne, kiedy przewidywa-
ne jest jego uszkodzenie. Tego typu podejscie obniza
koszty i zwigksza bezpieczenstwo. Kolejng genera-
(a urzadzen mechatronicznych beda urzadzenia
samonaprawiajace sie i odporne na uszkodzenia.
To juz nie jest teoria, to zaczyna by¢ wprowadzane
w praktyce.

Kiedy wejdzie nowy europejski sys-
tem nawigagji satelitarnej Galileo,
bedziemy z doktadnoscia do 20 cm
wiedzie¢, gdzie znajduje sie dany
pojazd. A kiedy wiemy, gdzie on sie
najduje, to potrafimy nim zdal-
nie sterowa. Wyobraimy sobie,
ie wtedy jeden ,,maszynista” moze
obstugiwac kilka lub nawet kilkana-
Scie pociagow jednoczesnie, siedzac
przed pulpitem komputera.

Jakie sa najnowsze trendy, jezeli chodzi
o systemy sterowania ruchem kolejowym?
Systemy srk ida w kierunku automatyzadji stero-
wania ruchem, aby jak najmniej decyzji cziowieka
- ktory moze sie myli¢ — wptywalo na dziafanie
tych urzadzen. 53 rézne poziomy bezpieczefistwa
takich systeméw, w przypadku kolei wymagany
jest najwyzszy poziom bezpieczefistwa. Bardzo
istotne jest rowniez osiagniecie determinizmu
w dziataniach tych systemow, tutaj nie moze by¢
losowosci. Oznacza to, ze na pewnym zatozonym
poziomie ufnosci mozemy przyjaé, ze oprogramo-
wanie, ktore tym ukladem steruje, nie popetni
btedu. Zadanie to jest trudne do realizacji, biorac
pod uwage bardzo duzg liczhe mozliwych stanow
i-ich kombinagji. Z drugiej strony jest to zadanie
podstawowe. To wazne, gdyz w przypadku urza-
dzeh nie ma odpowiedzialnosci. (ztowiek, ktory
recznie przestawia zwrotnice i popetnia biad,

jest pociagany do odpowiedzialnosci. Oczywiscie,
mozna jedynie pociagac do niej tego, kto wyko-
nywat danq aplikacje i ja testowat.

Przed jakimi wyzwaniami stoi kolej

w Polsce?
Po pierwsze kolej musi nauczyt sie dziata¢ w warun-
kach konkurengji. Rywalizuje ona z przewoznikami
drogowymi i samolotami. Kolej nie jest wyizolowa-
na. Musi wiec wdrazac to, co tamte systemy trans-
portu wdrozyly juz wazeSniej. Na przykfad walka
0 obnizenie kosztow eksploatagji. Istnieja systemy
RCM (ang. Reliability Centered Maintenance) po-
walajace na dopasowanie strategii serwisowania
zorientowanego na dyspozycyjnost. Jest to badanie
przyayn i skutkow kaidej czynnosc utrzymaniowej,
ktora jest realizowana. Moze prosciej: serwis, mozna
robic tak, jak teraz: przeprowadza¢ go na podstawie
resursow, czyli co kilka dni czy tygodni, po okreslo-
nym przebiegu, robi sie przeglad, serwis, wymienia
pewne elementy. Ale mozna te robi¢ to inaczej: we-
dhug stanu, czyli potrafie sobie zmierzy¢ stan tego
urzadzenia, moge je remontowat albo nie. Decyzja,
jakg strategie przyja¢, moze by¢ wspomagana po-
przez systemy RCM.

(zyli teraz raczej jest to przewidywanie

stanu urzadzenia?
Teraz przeprowadza sie serwis predykcyjny, czyli sie
przewiduje, co jaki przebieg albo co jaki okres trze-
ba przeprowadzic przeglad. Robi sie to na podstawie
instrukgji, np. wydawanych przez PKP PLK.

Gdybysmy wdrozyli serwis wedtug stanu,
to okres przegladow, wymiany czeSc mogtby by¢
wydtuzony. Wyobrazmy sobie, ze pociag zatrzy-
muje sie co 10 km, musi wiec hamowat - a wiec
zuzywa hamulce, ktore trzeba wymienia¢ czesciej
niz np. w przypadku pociagu, ktory jedzie na
diugiej trasie i rzadziej hamuje. Jezeli potrafimy
zmierzy¢ ten stan, mozemy te hamulce wymie-
nia¢ wedtug stanu. Mozna monitorowat ten stan,
montujac urzadzenia w pociagu i w infrastruktu-
rze. Na Swiecie istniejg i sa eksploatowane roz-
nego rodzaju rozwigzania.

(zy jest to gdzies stosowane na kolei?
Najwiecej tego typu urzadzen montuje sie na li-
niach dedykowanych, jak np. w Szwegji na linii



ok. 1500 km, ktdra wozi sie tylko rude z kopalni
do portu. Szwedzi maja zamontowane na niej
systemy monitoringu i serwis przeprowadzaja
wiasnie na podstawie stanu, a nie resursu. Do-
piero kiedy zmienia sie stan, Szwedzi dokonuja
wymiany, naprawy, ktore oczywiscie kosztuja, ale
mniej niz serwis wedtug resursu. Podobne syste-
my znane mi sg w Australii czy Brazylii. W wielu
krajach Europy takie systemy staja sie standar-
dem. Oceniajq one stan zarowno pojazdow, jak
i elementdw infrastruktury.

A wiec dla kolei wyzwaniem jest obniza-

nie kosztow eksploatagiji...
Tak, to jest jedno z wyzwan. Gro kosztéw ge-
neruje wiasnie utrzymanie infrastruktury
i taboru. To najwiekszy sktadnik kosztow ich
eksploatacji. Jezeli mowimy o konkurencyjnosci
kolei, to musimy pamietat o dyspozycyjnosci
i punktualnosci. | tu w gre wchodza nowo-
(zesne systemy zarzadzania catymi systemami
transportowymi, ktore w Europie sg juz sto-
sowane. Systemy te musza by¢ zintegrowane
i dawa¢ przewage konkurencyjng kolei w po-
staci wiekszego determinizmu dziatania niz
transport samochodowy czy lotniczy. We Frangji
na niektorych liniach metra, pociagi jezdza bez
operatora, sa automatycznie sterowane. Ruch
kolejowy jest ruchem deterministycznym, czyli
wszystko jest przewidywane i nie ma losowosci
- tak jak na drodze, gdzie np. wyprzedzajq sie
pojazdy - sadze wiec, Ze przy obecnej technice
realne jest wprowadzenie systemu, ktory zauto-
matyzuje ruch kolejowy. Bedzie to totalne obni-
zenie kosztow zaangazowania ludzi w dziatanie
sytemu transportowego.

Pociag bedzie mogt by¢ prowadzony bez

maszynisty?
Uwazam, ze do tego dojdzie, ze wzgledu cho-
ciazby na rozwoj technik satelitarnych. Kiedy
wejdzie nowy europejski system nawigagji sa-
telitarnej Galileo, bedziemy z doktadnoscia do
20 cm wiedzie¢, gdzie znajduje sie dany pojazd.
A kiedy wiemy, gdzie on sie znajduje, to potra-
fimy nim zdalnie sterowac. Wyobrazmy sobie,
7e wtedy jeden ,maszynista” moze obstugiwac
kilka lub nawet kilkanascie pociagdw jednocze-
$nie, siedzac przed pulpitem komputera.

Tak, ale na kolei tez moga zdarzy¢ sie
sytuacje nieprzewidziane, jak np. wtar-
gnigcie na tory.
Podam przyktad z zagranicy. Niemcy majq opra-
cowany system, ktory w momencie jakiejkolwiek
sytuaqji nieprzewidzianej, losowej, pokazuje moz-
liwosci objazdu tego miejsca, zeby nie zburzy ca-
lego systemu transportowego.

Tadeusz Uhl
Wspélnie z profesorem Andrzejem
Chudzikiewiczem z Politechniki War-

szawskiej pracujemy nad systemem
symulagji linii kolejowych, ale dedy-
kowanym dla linii mato obciazonych,
lokalnych. System ma, uwzgledniajac
wszelkie ograniczenia techniczne wy-
nikajace z przepisow bezpieczefistwa,
oceniac efektywnos¢ takich linii. Be-
dzie to element wspomagajacy de-
cyzje o zamykaniu lub uruchamianiu
takich linii.

Nad jakim projektem pracuje Pan aktu-

alnie?
Wspdlnie z profesorem Andrzejem Chudzikiewi-
czem 7 Politechniki Warszawskiej pracujemy nad
systemem symulagi linii kolejowych, ale dedy-
kowanym dla linii mato obciazonych, lokalnych.
System ma, uwzgledniajac wszelkie ograniczenia
techniczne wynikajace z przepisow bezpieczen-
stwa, ocenia¢ efektywnos¢ takich linii. Bedzie to
element wspomagajacy decyzje o zamykaniu lub
uruchamianiu takich linii. Powiedzmy, ustalone
bedzie, ze maksymalne spdznienie moze wynies¢
5 minut, Ze mamy przewiez¢ okreslong liczbe
pasazerow miedzy taka a taka stacj. Nasz sys-
tem wygeneruje, jakie musimy ponies¢ koszty,
zeby uzyskat taki efekt.

Wielkim projektem, nad ktorym Pan pra-
cowat, jest ogniwo paliwowe.
W tej chwili Swiat szuka alternatywnych roz-
wigzan pozyskiwania energii, rowniez dla tzw.
aplikacji mobilnych, azyli np. pociagow. Chcemy
zastapi¢ rope innym paliwem — fatwo dostepnym
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i przyjaznym dla Srodowiska. Projekt, nad kt6-
rym pracowalem, miat na celu pokazanie mozli-
wosd zastosowania wodoru jako nosnika energii,
zardwno dla aplikagji mobilnych, jak i dla apli-
kagji ,domowych”. ZrobiliSmy agregat na wodor,
ktory ma stuzy¢ do ogrzewania domu i wytwa-
rzania energii elektrycznej. Projekt zakonczyt sie
sukcesem - agregat zostal sprawdzony, dziafat,
przez rok, zaopatrujac w energie elektryczng
i ciepto dom o powierzchni ok. 200 m?. Na razie
efektywnost ekonomiczna tego rozwiazania nie
jest wysoka, gdyz koszty samej instalagji sq wy-
sokie. Problemem, ktdry z tego wyniknat, jest na
dzi$ dostepnos¢ wodoru. Mozna go kupi¢ w but-
lach, ale jest to problem logistyczny. Pracujemy
nad instalacja wytwarzania wodoru na potrzeby
domowe. S3 rozne mozliwosci pozyskiwania wo-
doru, np. z elektrolizy wody. Chcemy zbudowat
malq elektrownie wiatrowa, przystosowang do
zabudowy na dachu domu jednorodzinnego,
ktora bedzie produkowat energie elektryczng
w chwilach wietrznych, a nadmiar pradu be-
dzie wykorzystany do produkgji wodoru, ktory
bedzie magazynowany. W ten sposob bedziemy
mogli wytwarzat energie elektryczng i cieplng
w sposob ciagty bez wzgledu na wiatr.

Na razie wodor moze by¢ zrodtem zapasowym
energii, ze wzgledu na jego ograniczong do-
stepnos¢. Wynikiem ubocznym produkgi energii
7 wodoru jest jedynie para wodna. Jest to wiec
frodto bardzo ekologiczne, niestety weigz drogie:
wyprodukowanie wodoru na wytworzenie 1 kWh
Lkosztuje” w procesie elektrolizy 2 kWh energii
elektryanej.

W jaki sposob moie by¢ to zrodto wyko-

rzystane dla kolei?
Pociagi spalinowe moga by¢ zasilane wodorem.
Wystarczy jedynie zmodyfikowat silnik. Wodor
teraz przechowywany jest w postaci zwigzkow
7 hydratami metali. Sg takie porowate substan-
¢je, ktore pochtaniajg wodor i dopiero po inicjagi
procesu zaczyna sie on wydziela¢. W stanie ptyn-
nym przechowywanie wodoru nie jest to realne,
gdyz wymaga duzych cisnieft i niskich tempera-
tur. A wysoka lotno$¢ wodoru powoduje, ze prze-
nika nawet przez Sciany metalowych zbiornikow.

W Szwajcarii sq elektrownie, ktore pracujq ca-
ty czas z jednakowa mocg, w godzinach szczytu
oddaja moc do siedi, a w godzinach, w ktorych
nie ma zapotrzebowania na energie, produkuja
wodar, ktory jest magazynowany i poiniej zu-
zywany na produkgje energii, np. do aplikagji
mobilnych typu pociag. Mozna sobie wyobrazic,
ze pociagi elektryczne majg wbudowane ogni-
wo paliwowe i zbiornik z wodorem - to nie jest
juz nic specjalnego - i sa one napedzane z wia-
snego 7rodla. >
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»» (zy sq jui takie projekty?

Tak, przyktadowo GE zrobito taka prototypowa
lokomotywe, ktora jest napedzana za pomoca
ogniwa paliwowego. To jest nawet T MW mocy,
a wiec potezna lokomotywa, napedzana wodorem.
W zesztym roku w USA w tego typu technologie za-
inwestowano 4 mld dolarow, zreszta w wiekszosci
krajow tego typu badania sie juz prowadzi.

A u nas?

W Polsce prowadzitem dwa projekty, jednym
z nich byto stacjonarne Zrodto energii dla dom-
ku, a drugim - mobilne 7rodto dla zasilania
roznych przenosnych urzadzef o mniejszej (2kW)
mocy ogniwowej, ktorego koszt nie jest juz taki
duzy, porownywalny z agregatami pradotworczy-
mi stosowanymi w przyczepach kempingowych,
ktore kosztuja okoto 13 - 14 tys. zt. Dodatkowa
zaletq agregatow wodorowych jest brak emisji
hatasu podczas pracy.

(zy jakie$ projekty z zastosowaniem

ogniwa paliwowego dla Srodkow trans-

portu beda w Polsce prowadzone?
Mnie te alternatywne Zrodfa energii fascynuja
i chciatbym taki projekt prowadzi¢. Ale zeby to
zrobi¢, ktoS musi byc zainteresowany jego wy-
nikami. Prowadzenie takich projektow samo dla
siebie, w dziedzinie, ktorg sie zajmuje - aplika-
cjami techniki — nie ma wiekszego sensu. Jesli
jakas firma wyrazi zapotrzebowanie na tego typu
rozwigzanie, to jak najbardziej jestem gotow ta-
ki projekt podjac. Technicznie jestesmy do tego
przygotowani.

W Polsce wyzwaniem jest tez wymiana

taboru...
Tak, to kolejne wyzwanie dla kolei. Potrzebny
jest tabor bardzo nowoczesny, ktorego domaga-
ja sie klienci. Etap wymiany taboru, zwigkszenia
predkosc jest tym, co nas czeka w najblizszej
przysztosa. Potengjat polskich o$rodkdw nauko-
wych, a takze firm projektowych i producentow
pociagow jest, moim zdaniem, duzy. Jestesmy
w stanie wiasnymi sitami produkowat nowo-
czesne pociagi, o parametrach nieodbiegajacych
od TGV czy ICE. Przykiadem sa tu PESA i Newag,
ktore sq w stanie zrobi¢ pociag na dowolnym po-
ziomie technicznym. Trzeba tylko da¢ im szanse.
Nie mozna w SIWZ stawiat takich warunkow, kto-
re uniemozliwiajg im startowanie w przetargu.
Jezeli w wymogach przetargu wstawi sie waru-
nek wieloletniego doswiadezenia w dostarczaniu
pociagéw 300 km/h, to zadna polska firma nie
bedzie mogta wzig¢ w nim udziatu. Jakie ma wiec
wyjscie? Albo sprzeda¢ sie duzemu koncernowi,
ktory ja wchtonie i bedzie co$ produkowat lokal-
nie, albo wystartowa¢ w przetargu z nim wspdl-
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nie i by¢ jego poddostawca. Rola polskiej firmy
jest wigc 7 zasady ograniczana.

Jakie jest wyjscie z tej sytuagji?
Trzeba da¢ polskim firmom szanse - powie-
dziet: dobrze, my wam zaptacimy za prototyp,
pokaicie, Ze on spefnia nasze wymagania itd.
A przeciez mamy na to czas, linie duzych predkosc
nie pojawia sie jutro. By¢ moze nasze pociagi nie
beda tak doskonale, ale celem takiego projektu
powinno byc tez zbudowanie kompetencji w tym
zakresie. To jest w Polsce potrzebne takze z punk-
tu pozniejszej eksploatagji pociagow 300 km/h.

g

o

Potencjat polskich osrodkow na-
ukowych, a takie firm projekto-
wych i producentow pociagow jest,
moim zdaniem, duizy. JesteSmy
w stanie wtasnymi sitami produko-
wac nowoczesne pociagi, 0 parame-
trach nieodbiegajacych od TGV czy
ICE. Przyktadem sa tu PESA i Newag,
ktore sa w stanie zrobic pociag na
dowolnym poziomie technicznym.
Trzeba tylko dac im szanse.

Nigdy takich pociagéw nie eksploatowalismy,
a 5 to zupetnie inne wymagania, na innym po-
ziomie. Zeby si¢ tego nauczy(, trzeba sprawdzic
w praktyce. Jezeli za$ kupimy pociagi duzych
predkosci z zagranicy, to tez bedziemy musieli
uazyc sie od nich - za ogromne pieniadze - eks-
ploatacji pociagow duzych predkosci.

Oczywiscie, powinnismy konstruowa¢ wiasny
pociag w oparciu o zachodnie doswiadczenia,
ale budujac swoj wiasny potencjat: naukowy

i techniczny w tym zakresie, a przede wszystkim
potencjat ludzki. Bez speqalistow z doswiad-
czeniem wdrozenie pociagdw duzych predkosci
bedzie nas wiele wigcej kosztowac.

(zy uwaia Pan, ie w Polsce powinien po-

wstac narodowy program budowy pocia-

gu duiych predkosci?
Na pewno. Jezeli jest program budowy linii KDP
(koleje duzych predkosci), powinien rownolegle is¢
taki sam program pojazdy duzych predkosci — PDP.
Powinnismy budowat kompetendje, bo naprawde
staniemy przed Sciana, gdy zaczniemy eksploatowat
te pociagi. Nie wystaray aytac instrukge, trzeba
Jeszaze miec jakies doswiadzenia.

Moie jednak prosciej, bardziej ekono-

micznie jest kupic te pociagi?
Nie wszystko da sie kupi¢. Doswiadczen na pewno
nie, a te sq nam potrzebne. Mozemy je budowat
poprzez decyzje pobudzajace ludzi do dziatan.
Wiele zalezy od decyzji rzadowych, zwlaszcza jezeli
chodzi o projekt PDP. Mozna by wtedy poekspe-
rymentowac z zastosowaniem ogniw paliwowych
jako jednego z zapasowych zrodet energii dla
takiego pojazdu.

Sadzi Pan, e w te strone bedzie rozwija¢

sie technika kolejowa — w strone eko-

logii?
Pociag juz z zasady jest ekologiczny, w porow-
naniu do innych Srodkow transportu. Mniejszy
nacisk kfadibym na ekologie. Chociaz z drugiej
strony hatas, to tez zanieczyszczenie Srodowiska.
A pociag hatas generuje. Zostaly wdrozone no-
we dyrektywy UE, m.in. dotyczace hatasu. Jezeli
pociag posiada tylko konwencjonalne hamulce,
musi daleko przed miastem zacza¢é hamowanie.
To jest wyzwanie dla techniki - skonstruowat
takie hamulce, ktdre nie wyzwalaja hatasu. Tego
typu prace sie prowadzi, np. w zakresie retarde-
row do hamowania, ayli elektrodynamicznych
hamulcow, ktdre na zasadzie pola elektrycznego
hamuja pociag. Nie hatasuja i tez s skuteczne.

(zy w Polsce tei prowadzi sie prace nad

hamulcami?

Nie, w Polsce na razie nie, gdyz nie mamy pro-
ducenta hamulcow, oprocz firmy Knorr, ktora
jest zagraniczng spotka, inwestujaca w Polsce
i dominujacq w tym obszarze.

Jesli chodzi o ekologie, to liczy sie tez energoosz-
zednos¢: odzyskiwanie energii podczas hamowania,
itp. Te systemy sq juz stosowane, ale coraz bardziej
sie rozwijaja. Istniejg juz np. pojazdy, w ktorych
montowane s3 dodatkowo baterie stoneczne, kt6-
re generuj dodatkowa energie, magazynowana
w akumulatorach i péZniej wykorzystywana.



Imiany w zarzadach spotek Grupy PKP

Krzysztof Celifski zostat nowym prezesem zarzadu spotki PKP Intercity.
Na stanowisku szefa PKP PLK zastapit go tymczasowo Zbigniew Szafranski.

Imiany na stanowiskach prezesow zarzadu
obu spotek zatwierdzity walne zgromadzenia ak-
¢jonariuszy PKP Intercity i PKP PLK.

le sktadu zarzadu
PKP Intercity odwotano
prezesa zarzadu (zestawa
Warsewicza oraz cztonka
zarzadu ds. techniczno-
eksploatacyjnych  Krzysz-
tofa Supe. Walne zgroma-
dzenie akgonariuszy PKP
IC zaproponowato stano-
wisko prezesa zarzadu Krzysztofowi Celifiskiemu,
dotychczas petniacemu funkeje prezesa PKP PLK,
natomiast stanowisko cztonka zarzadu, dyrektora
ds. technicznych - Krzysztofowi Kotodziejskiemu,
ktory do tej pory sprawowat funkdje dyrektora

Krzysztof Celinski

W jakich jeszcze dziedzinach prowadzi

sie¢ w Polsce badania zwiazane z brania

kolejowa?
Tu wigcej mozna powiedzie¢ o infrastrukturze
kolejowej niz o pojazdach. Jest kilka firm, ktore
inwestuja w rozwdj tej infrastruktury: ukfadow
sterowania, rozwigzan zwigzanych np. z liznikami
osi. W projekcie, w ktorym bratem udziat wspdlnie
7 Bombardierem, zrobilismy udoskonalony, cy-
frowy licznik osi, kiory jest sprzedawany na caty
Swiat. Prowadzi sie projekty zwigzane z monitoro-
waniem stanu infrastruktury kolejowej tak, aby za
pomocg specalnego systemu okreslac go w spo-
sob automatyczny — dzieki temu obniza sie koszty
i zwigksza bezpieczefistwo. Sq tez prace zwigzane
7 tzw. hot boxami, ktore wykrywaja uszkodzone
fozyska w czasie jazdy pociagow.

Nie mowilismy jeszcze o bezpieczenstwie

w sytuagjach awaryjnych...
Nowe przepisy UIC nakazuja budowanie pocia-
gow, ktore pochtaniaja energie przy zderzeniach.
Powstaje duzo nowych rozwigzaf z tym zwiaza-
nych. Jest to kwestia materiatow, konstrukgji ele-
mentow pociagu, takze technologii wykonania.
Rowniez w Polsce prowadzi sie nad tym badania
zarbwno przemystowe, jak i finansowane przez
budzet. Prace takie prowadzimy wspdlnie z firma
AXTONE S.A. z Kafizugi.

Jak mozna poréwnac poziom zaawansowa-
nia technologicznego polskiej i europej-
skiej kolei w kwestii infrastrukturalnej?

ds. techniczno-eksploatacyjnych w PKP
Przewozach Regionalnych. Obaj przyjeli
propozy(e.

- Decyzja o zmianach w skladzie za-
rzadu Intercity zwigzana jest z zakon-
czeniem istotnego etapu restruktury-
zagji Grupy PKP - informuje Michat
Wrzosek, rzecznik prasowy PKP SA.
- I koncem 2008 r. zakoficzono proce-
sy: usamorzadowienia Przewozow Regionalnych,
przeniesienia do PKP IC przewozow miedzywoje-
wodzkich, wyposazenia spotki w niezbedny ma-
jatek i zasoby ludzkie oraz przejscia maszynistow
7 PKP CARGO do pracy w spotkach przewozowych
- dodaje.

Jak zapewnia Michat Wrzosek, zmiany w skia-
dzie zarzadu PKP IC majq na celu istotng poprawe

Modernizagja infrastruktury kolejowej w Polsce
i Europie przebiega w podobny sposob, z wy-
korzystaniem podobnych materiatow, technik
i urzadzen. W dobie globalizacji bytoby trudno
nie robi¢ tego samego. Polska infrastrukture
modernizujq tez zachodnie firmy, jak np. Thales
zy Bombardier, ktore korzystajq intensywnie
7 poddostawcow polskich. W ten sposob tez

my$l techniczna przechodzi od koncernéw do

Gdybysmy sie zastanowili, co generuje
koszty funkcjonowania kolei w Polsce,
to przepisy i ograniczenia z tego wyni-
kajace. Narzucaja one pewne czynno-
Sci, ktore duzo kosztuja, a ktre przy
szybkim rozwoju techniki i technologii
nie s konieczne. Przepisy w Polsce nie
nadazajq za rozwojem technologii.

poddostawcow, ktorzy musza sie dostosowat
i nauczyc standardow zachodnich. To tez pod-
nosi poziom polskiej techniki.

Niektorzy eksperci kolejowi uwaiaja,

ie polskie przepisy dotyczace bezpieczen-

stwa na kolei s3 mocno ,,zawyione”...
Podam przykiad wymagan dotyczacych bocznic
kolejowych. Tak naprawde wymagania co do
stanu torow dla boaznic kolejowych sa w Polsce
takie same, jak dla linii magistralnych, co gene-
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Ibigniew Szafranski

AKTUALNOSCI

wspotpracy w ramach zarzadu oraz usprawnienie
procesu eksploatacyjnego w spotce. Giéwnym za-
daniem zarzadu w nowym skfadzie bedzie kon-
tynuowanie przygotowan do prywatyzagi spotki,
ze szazeqOlnym uwzglednieniem realizacji inwe-
styqji z wykorzystaniem funduszy europejskich.
W zwiazku 7 objeciem przez
Krzysztofa Celinskiego  stanowiska
prezesa zarzadu w Intercity, zaszly
rowniez zmiany w spofce zarzadza-
jacej infrastrukturg kolejowa — PKP
PLK. Do czasu wyfonienia jego na-
stepcy przez Rade Nadzorcza PKP
PLK, funkcje prezesa pelnit bedzie
Ibigniew  Szafranski, —dotychczas
przewodniczacy Rady Nadzorczej spotki. Walne
zgromadzenie akgonariuszy PLK odwotato row-
niez cztonka zarzadu ds. finansowych i ekono-
micznych Mirostawa Pawtowskiego oraz cztonka
zarzadu ds. utrzymania infrastruktury Jozefa Je-
Zewicza. Ich nastepcy zostang wytonieni w otwar-
tym postepowaniu kwalifikacyjnym.
bm

ruje koszty. W USA tolerancja rozstawu szyn jest
44 mm, w Polsce juz dawno pociag nie magthy
po tym jezdzic, a w USA ogranicza sie tylko pred-
kos¢ na bocznicach.

Gdybysmy sie zastanowili, co generuje kosz-
ty funkgonowania kolei w Polsce, to przepisy
i ograniczenia z tego wynikajace. Narzucaja one
pewne czynnosci, ktdre duzo kosztuja, a ktdre przy
szybkim rozwoju techniki i technologii nie s3 ko-
nieczne. Przepisy w Polsce nie nadazaja za rozwojem
technologil.

A przepis wymagajacy do prowadzenia

pociagow powyiej predkosci 130 km/h

dwoch maszynistow?
Na pewno jest to bezpieniejsze, ale @y jest to
konieczne w dobie wspdtczesnej techniki? Moim
zdaniem zupefnie nie. Przepisy powinny nadazat za
technika, a nawet — wymusza rozwoj techniki. Tak
sie dzieje np. w energetyce, gdzie prawo obligatoryj-
nie nakazuje stosowanie systemow monitorowania.
Dzieki temu instalacje stajq sie bezpieczniejsze, bar-
dziej dyspozycyjne. Gdyby nie nakazato tego prawo,
nikt by tych systemow nie stosowat, bo to kosztuje.

Jakie przepisy musiatby wprowadzic UTK,

aby wspomaéc rozwoj technologii?
Przyktadowo, to, o aym rozmawialismy: przepro-
wadzanie serwisu pojazdow wedtug stanu, a nie
resursu. Wymagatoby to wprowadzenia systemow
monitorowania, a przez to podniosto bezpieczen-
stwo i technike.

Barbara Matyska

KURIER PKP 3/18.01.2009



