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Znaczenie kodyfikacji linii i przesyiek
dla oferty przewozowej kolei

Transport przesytek nadzwyczajnych?), z uwagi na bezpie-
czenstwo i ptynnosé ruchu kolejowego, wymaga odmien-
nego traktowania. Przesytkg nadzwyczajng, w odniesieniu
do tematyki artykutu, moze byé¢ jednostka fadunkowa
transportu intermodalnego Ilub fadunek ponadgabaryto-
wy. Przesytka taka po zaftadowaniu na wagon, z powodu
swoich wymiarow zewnetrznych, moze nie miescic¢ sie
w skrajni tadunkowej i powodowac utrudnienia przewozu.
Siad tez w kolejnictwie powstatl problem zwigzany z trans-
portem intermodalnym i przewozem pojedynczych sztuk
fadunkow ponadgabarytowych.

W odniesieniu do transportu intermodalnego istotnego znaczenia
nabrata kodyfikacja jednostek fadunkowych, zas$ dla przewozu po-
nadnormatywnych fadunkow sztukowych — kodyfikacja przesytek
ponadgabarytowych. Punkiem odniesienia jest skodyfikowana
sie¢ kolejowa.

Stwierdzenie mozliwosci transportu duzej przesytki sztukowej
na wybrane;j trasie przewozu jest zwigzane ze znajomoscia:
® wymiardw zewnetrznych przesytki,
® rodzaju uzytego do przewozu wagonu,
® parametrow toru kolejowego,

e uwarunkowan ruchowych.

Celem kodyfikacji jednostek tadunkowych transportu inter-
modalnego, przesytek ponadgabarytowych oraz linii kolejowych
jest uproszczenie procedury okreslenia mozliwosci ich przewozu
kolejg. W przesztoSci zarzady kolejowe, dopuszczajac przesytke
nadzwyczajng do ruchu, kazdorazowo badaty warunki i mozliwo-
$ci przewozu, a takze ustalaty specjalne optaty za przewoz.

Taka procedura, oprocz pracochtonnosci i kosztow, przez czas
jej realizacji nie byta atrakcyjna dla klientow. W 1984 r. w UIC
rozpoczeto prace majgce na celu jej uproszczenie. Dziatania te
prowadzity do tego, aby poszczegoine koleje okreslity warunki
przewozu na swoich liniach dla przesytek o ustalonych profilach,
przez wprowadzenie tzw. metody zarysow skrajni [1]. Metoda ta
prowadzitaby do nadania poszczegélnym liniom okreslonych ko-
dow. Zgtoszona przez klienta przesytka wymagataby jedynie przy-
porzadkowania do wtasciwego wzorca oraz sprawdzenia mozliwo-
$ci przewozu konkretng trasa.

Opracowanie koddw linii kolejowych do potrzeb przewozu ta-
kich przesytek wymagato jednak przeprowadzenia inwentaryzacji
ograniczen skrajniowych? i ewidencji skrajni budowli® na wybra-

nych liniach. Inwentaryzacja skrajni budowli [2] polega na zloka-
lizowaniu w terenie oraz jednoznacznym okresleniu zarysu
wszystkich obiektow usytuowanych obok toréw lub nad nimi, kto-
re naruszajg maksymalng skrajnie budowli (obliczong do potrzeb
inwentaryzacji), uniemozliwiajgc przewdz przesytek o maksymal-
nym kodzie, niezaleznie od profilu linii.

Przekroczenie skrajni tadunkowe] przez przesytke ponadgaba-
rytowa, zaleznie od jej ksztattu, wymiaréw i usytuowania na wa-
gonie, moze by¢:
® boczne jednostronne — ze wzgledu na niesymetryczny ksztatt

lub sposob utozenia przesytki na wagonie tylko jedna jej stro-

na wystaje poza skrajnig,

® boczne obustronne — ze wzgledu na szerokos$¢ przesytki obie
jej strony wystajg poza skrajnie (symetrycznie lub niesyme-
trycznie),

® gorne — przesytka przekracza wysoko$¢ skrajni,

e dolne — przesytka przekracza szeroko$¢ skrajni na wysokosci
mniejszej niz 430 mm nad gtowka szyny.

Kodowaniu metodg zarysow skrajni podlegajg przesytki prze-
kraczajgce szeroko$¢ i (lub) wysokos$¢ skrajni, przy czym opisuje
sie kodem profili przesytki na wysokosci ponad 1200 mm nad
gtowka szyny, traktujac kazde boczne przekroczenie skrajni jako
obustronne. Dolne przekroczenie skrajni nie jest wiec uwzgled-
nione.

Kodyfikacja przesytek

Podstawg kodowania przesytek ponadgabarytowych jest schemat
zarysow skrajni zawarty w Karcie UIC 502, za$ zasady nadawania
kodow zostaty szczegdtowo opisane przez CNTK [3].

Zarys skrajni jest okreSlony 6-cyfrowym numerem. Trzy
pierwsze cyfry numeru stanowig kod podstawowy, za$ trzy na-
stepne — kod uzupetniajgcy, oddzielony od kodu podstawowego
poziomg kreska. Kod uzupetniajacy wskazuje wysokos¢ pofozenia
ograniczenia poziomego w centymetrach nad gtowka szyny.

Zasady kodowania jednostek fadunkowych transportu inter-
modalnego (naczepy siodtowe, nadwozia wymienne) oraz linii
kolejowych do ich przewozu zostaty okreSlone w Karcie UIC nr
596-6 i opisane przez CNTK [4].

Znajgc kod jednostki fadunkowej lub przesytki ponadgabary-
towej, nalezy go poréwna¢ z numerami kodéw odcinkdw tych
linii, po ktérych miataby by¢ przewieziona przesytka. Transport
przesytki jest mozliwy wowczas, gdy numer kodu jednostki ta-
dunkowej lub przesytki ponadgabarytowej jest mniejszy lub row-

1) Zgodnie z Karta UIC nr 502 przesytka nadzwyczajna jest to przesylka, kidra ze wzgledu na swoje wymiary zewnetrzne, mase lub wiasciwosci powoduje
utrudnienia w - przewozie, wynikajace z rodzaju urzadzen lub taboru stosowanych przez chociazby jedna z kolei uczestniczacych w przewozie. Moze byc
dopuszczona do przewozu tylko przy spefnieniu szczegolnych warunkow okreslonych przez te koleje.

2) Do ograniczen skrajniowych zaliczamy m.in.: tunele, mosty, krawedzie peronéw, dachy wiat peronowych, ogrodzenia i ekrany dzwigkochfonne, budynki
(ograniczenia typu ciagtego) i semafory, tarcze ostrzegawcze i manewrowe, wskazniki, stupy trakcyjne, latarnie zwrotnicowe (ograniczenia typu punkto-

wego).

3 PN67/K-02057. Wg normy skrajnia budowli jest to zarys figury pfaskiej, stanowigcy podstawe do okreslania wolnej przestrzeni dla ruchu pojazdow szy-
nowych, na zewnatrz ktérego powinny znajdowac sie wszelkie budowle i przedmioty pofozone przy torze, z wyjatkiem urzadzeri przeznaczonych do bezpo-
Sredniego wspdtdziafania z torem (np. hamulce torowe w stanie roboczym, przewody jezane sieci trakcyjnej itp.)
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ny numerom kodow poszczegdlnych odcinkéw linii trasy prze-
Wozu.

Metody kodyfikacji przesytek

Mozliwosci finansowe poszczegdlinych zarzagdow kolejowych

w zakresie sprzetu do pomiaru ograniczen skrajniowych, uksztat-

towaty rézne metody dostarczania informacji o wystepujgcych

przeszkodach, takie jak:

® reczna — obarczona bardzo duzym btedem pomiaru, na ktory
wptywa doktadno$¢ wykorzystywanych przyrzadéw pomiaro-
wych i umiejetnosci 0s6b przeprowadzajacych pomiary
(fot. 1);

e mechaniczna — wykorzystujgca proste urzadzenia pomiarowe
(ramy wzorcowe, katomierze itp.), umieszczone z reguty na
wazkach torowych;

e automatyczna (elekirooptyczna, fotogrametryczna, laserowa),
umozliwiajgca bezdotykowe parametryzowanie ograniczen
skrajniowych.

7 uwagi na sposob wykonania pomiaru wyréznia si¢ metody:

e statyczng — kiedy urzadzenie pomiarowe jest unieruchomione
w miejscu pomiaru,

e dynamiczng — pomiar jest dokonywany podczas jazdy pojazdu
7 przyrzadami pomiarowymi.

Wyniki pomiaréw sg gromadzone w elektronicznej bazie da-
nych, ktora stanowi podstawe do kodowania poszczegoinych od-

Fot. 1. Reczna, mafto dokfadna metoda wykonywania pomiarow ograniczen
skrajniowych na kolejach niemieckich
Zr. Deutsche Bahn AG, Geschéfisbereich Netz
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cinkow linii do potrzeb przewozu przesytek ponadgabarytowych
i jednostek tadunkowych transportu intermodalnego. W zalezno-
$ci od przyjetych metod badawczych, wyniki pomiaréw mogg by¢
przekazywane do bazy danych bezposrednio po wykonaniu po-
miaru lub po odpowiednim przetworzeniu zebranych informacji.

Metody kodyfikacji linii

W Polsce jak dotychczas nie wykonano kodyfikacji linii, miedzy
innymi z powodu braku odpowiednich urzadzen pomiarowych.
Nasze opdznienie pod tym wzgledem bedzie bardziej widoczne
po przeprowadzeniu krotkiego przegladu dokonan innych zarza-
dow kolejowych.

Koleje niemieckie (DB AG)

Baza danych na kolejach niemieckich jest tworzona i weryfikowa-
na od 30 lat. W zwigzku z problemami skrajniowymi w licznych
tunelach, juz w latach 50. przystosowano wagon motorowy do
pomiaru ograniczen skrajniowych. Opis ograniczenia odbywat sie
metodg kontaktowa, co eliminowato jej wykorzystanie na liniach
z siecig trakcyjng. Udoskonalenie pomiarow w aspekcie szybko-
Sci i dokfadno$ci spowodowato zastgpienie metod kontaktowych
metodami bezkontaktowymi. Pierwszym rozwigzaniem w tym za-
kresie byta konstrukcja pojazdu PROM (wprowadzona do eks-
ploatacji w 1993 r.), stuzgcego do pomiaru profili obiektow cig-
gtych (tunele, wiadukty, mosty, perony). Pomiary realizowano
z predkoscig 8 km/h, co byto znaczacym postepem w stosunku
do dotychczasowych metod.

Doskonalenie tego pojazdu umozliwito realizacje fotograme-
trycznego podwajnoobrazkowego systemu pomiarowego skrajni
DOLIM. W 1994 r. powstat prototyp nowego pojazdu pomiarowe-
go LIMEZ (fot. 2), jako wynik wspotpracy DB AG Netz w Mainz
i Zaktadu Badawczo-Rozwojowego FEW Blankenburg. Pomiary
ograniczen skrajniowych mogg by¢ realizowane z predkoscig
20 km/h, po jezdzie rozpoznawczej z predkoscig 60 km/h, reje-
strowanej kamerami wideo.

Na zlecenie DB AG firma METRONOM INDUSTRIEVER-
MESSUNG podjeta si¢ opracowania nowej wersji pojazdu pomia-
rowego LIMEZ . Pojazd sktada sie z wagonu napedowego, wypo-
sazonego w przedziat socjalny, operacyjny oraz dwie kabiny
maszynistow i wagonu pomiarowego, na ktérym zamontowano
m.in. rame referencyjng, anteng dla systemu GPS, skaner lasero-
wy, aparat fotograficzny, detektor ograniczen skrajniowych, kame-
re wideo. Pojazd zaczeto eksploatowac w 1998 r.

Do stacjonarnych pomiarow urzadzen przytorowych wykorzy-
stuje sie miernik laserowo-optyczny A.MT PROFILER 2000 oraz
fotogrametryczny system pomiaru PELIM, oparty na wykonywaniu
pojedynczych zdje¢ [5]. Pierwsze urzadzenie jest wyposazone
w laserowg gtowice zainstalowang na specjalnym statywie lub
wozku torowym, a pomiar wykonuje sie poprzez obrot gtowicy
pomiarowej w ptaszczyznie prostopadtej do osi toru. Drugie urza-
dzenie jest wyposazone w specjalnej konstrukcji rame wzorcowg
umieszczong na lekkim wozku, kiorg ustawia sie¢ w odlegtosci
10 m od miejsca pomiaru. Wykonane zdjecie stuzy do sporzg-
dzenia karty informacyjnej, bedacej dokumentem do bazy da-
nych.

Urzadzenia stacjonarne sg wykorzystywane do pomiaru poje-
dynczych ograniczen skrajniowych, np. po zmianie ustawienia
semafora. Jest to podyktowane oszczednoSciami kosztow po-
miarow.



Koleje czeskie

Koleje czeskie do pomiaru ograniczen skrajniowych wykorzystujg
fotogrametryczne urzadzenie FS3, sktadajgce sig z drezyny i od-
powiednio wyposazonych wdzkow. Kamery wideo rejestrujg prze-
jazd pojazdu wzgledem ograniczenia skrajniowego oraz odpo-
wiednio ustawiajg urzadzenia pomiarowe. Ustawieniem urzadzen
pomiarowych steruje komputer.

Koleje szwedzkie

Koleje szwedzkie wykorzystujg do celéw kodowania linii urzadze-
nie STEFO, ktore sktada sig z szynowego pojazdu Volvo pchajgce-
go lub ciggnacego rame wdzka pomiarowego. Charakierystyczng
cechg tego pojazdu jest mozliwos¢ jazdy zardwno po torze, jak
i drodze (urzadzenie dwudrogowe). Umozliwia to specjalnej kon-
strukcji podwozie. Urzadzenie wykorzystuje fotogrametryczng me-
tode pomiaru podczas zatrzymania specjalnej ramy zamontowa-
nej na wozku przy ograniczeniu skrajniowym. Pomiary ograniczen
skrajniowych za pomocg tego urzadzenia byty wykonywane takze
w Norwegii, USA i Kanadzie [5].

Kolej dunskie

Pojazd pomiarowy kolei dunskich typu PHOTO TROLLEY, wyko-
rzystujacy takze fotogrametryczng metode pomiaru, skfada sie
z wagonu posiadajacego uktad napedowy i pomiarowy oraz woz-
ka, na ktorym zamontowano rame wzorcowg wraz z uktadem lu-
ster. W tym rozwigzaniu aparat fotograficzny zastgpiono kamerg
wideo, rejestrujgcg trase przejazdu urzgdzenia. Parametryzacja
ograniczenia skrajniowego nastepuje przy wykorzystaniu ,stop-
klatki” i przekazaniu danych o ograniczeniu do bazy danych.

Koleje szwajcarskie (SBB)

Koleje szwajcarskie, z uwagi na wiele tuneli znajdujacych sie na
liniach kolejowych, wykorzystujg dwa rodzaje urzadzen pomiaro-
wych. PROFILER 3000, wykorzystywany do parametryzacji ogra-
niczen skrajniowych w tunelach, wykorzystujgcy do pomiarow
wigzke laserowg oraz skaner TS 360 BP gdzie pojazd pomiarowy
jest wyposazony w elektroniczny licznik drogi i prowadzi (pod-
czas jazdy z predkoscig 7 km/h) odczyty na podstawie wigzek
laserowych wysytanych przez nadajnik, ktére po odbiciu od
obiektu przytorowego wracajg na wirujgcy ukfad luster. Promienie
Swietlne sg wowczas za pomoca enkodera zamieniane na impulsy
elektroniczne, ktore przetwarza sie na konkretne parametry wy-
miarowe.

Koleje francuskie (SNCF)

Kodyfikacja linii kolei francuskich jest realizowana na podstawie
pomiardw wykonywanych za pomocg pojazdu do pomiaru ograni-
czen skrajniowych BARBARET. Kazda sekcja linii ma swoje karty
z wynikami pomiarOw i opracowanymi na ich podstawie kodami.
Informacje zawarte na kartach poszczegolnych sekcji sg weryfiko-
wane co trzy lata. Jest to zwigzane z ponownymi pomiarami ogra-
niczen skrajniowych.

Koleje USA

Prace zwigzane z tym zagadnieniem rozpoczeto w latach 60.
XX'w. Poczatkowo analizowano zdjecia fotograficzne. Jednak
z uwagi na pracochtonnos¢ ich obrdbki oraz koszty z tym zwigza-
ne (30 USD/km linii) systematycznie doskonalono metody po-
miarowe. Opracowanie nowoczesnych form pomiaru oparto na

Fot. 2. Pojazd LIMEZ kolei DB AG

7r. Deutsche Bahn AG, Geschiftsbereich Netz

trzech zatozeniach: minimalizacji czasu pomiaru, zwigkszeniu do-
ktadnoSci parametryzaciji ograniczenia skrajniowego i zmniejsze-
niu kosztow. Wykorzystanie do tego celu najnowszych osiggniec¢
techniki doprowadzito do zaprojektowania wagonu CMV-1, wyko-
rzystujacego odczyty wideo i elekironiczne przetwarzanie danych
fotogrametrycznych. Dzieki zastosowanemu systemowi oswietle-
nia obszaru badan, wykonywanych podczas jazdy z predkoScig
16 km/h, uzyskano mozliwo$¢ prowadzenia pomiaréw w nocy,
kiedy wystepujg naturalne ograniczenia ruchu, a prowadzone po-
miary nie wigzg sie z powodowaniem perturbacji ruchowych ta-
kich jak w ciggu dnia. Opracowany pojazd pomiarowy doprowa-
dzit juz w latach 90. do znacznych efekiéw ekonomicznych
w stosunku do poprzednich metod. Koszt pomiaru zmniejszono
ponizej 9 USD/km linii, a wiec o ponad 60% w poréwnaniu do
pierwszych metod badawczych.

Stan w Polsce

Gdy inne zarzady kolejowe kodyfikowaty wtasne linie kolejowe,
chcac przez to oferowaé potencjalnym klientom nowe oferty prze-
wozowe, koleje polskie pozostawaty biatg plamg na kodyfikacyj-
nej mapie linii kolejowych Europy. Ta sytuacja, chociazby ze
wzgledu na tranzytowe potozenie naszego panstwa, przysparza
obecnie wiele trudno$ci w miedzynarodowej wymianie handlo-
wej, zwigzanej chociazby z rozwojem transportu intermodalnego
w Polsce.

Dostrzegajac ten problem w odniesieniu do roli polskiego
transportu kolejowego w europejskiej wymianie towarowej, juz
w latach 90. Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa (CNTK)
w Warszawie przystgpito do pierwszych prac, majacych na celu
rozpoczecie dziafan w kierunku kodyfikowania polskiej sieci kole-
jowej. Z uwagi na brak urzadzen pomiarowych opracowano arku-
sze inwentaryzacyjne dla ograniczen skrajniowych i wykorzysty-
wano do ich wypetnienia metode reczng parametryzaciji
ograniczen skrajniowych. Jednoczesnie prowadzono (z udziatem
owczesnej Dyrekcji Generalnej) szerokie rozpoznanie stosowa-
nych metod pomiarowych wykorzystywanych przez inne zarzady
kolejowe.

Na podstawie wypetnionych arkuszy pomiarowych w 1998 r.
zatozono w CNTK baze danych o ograniczeniach skrajniowych
i opracowano program kodujacy linie kolejowe. Z uwagi na sze-
reg niedoskonatosci otrzymanych wynikéw pomiaréw (brak moz-
liwosci okreslenia btedow pomiardw i doktadno$ci parametryzaciji
ograniczen skrajniowych), uzyskana baza danych pozwalata jedy-
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lll eksploatacjalili

nie na wstepne okreslenie — zgodnie z obowigzujgcymi zasadami
— kodow linii, kt6re z racji m.in. obarczenia duzymi btedami, nie
mogty by¢ wykorzystywane w praktyce eksploatacyjnej.

Powotane przez 6wczesng Dyrekcje Generalng PKP interdy-
scyplinarne zespoty zajmujgce sie zagadnieniami kodyfikaciji linii,
wskazywaty na pilng potrzebe posiadania w Polsce wtasnego
urzadzenia pomiarowego, kiore przyspieszy wigczenie Polski do
jednolitego systemu transportu przesytek nadzwyczajnych oraz
umozliwi dalszy rozw6j transportu intermodalnego.

Stosujac potsrodki zmierzajgce do identyfikacji ograniczen
skrajniowych wystepujgcych na polskich liniach kolejowych,
przeprowadzono np. w 1995 r. przejazd kontrolny, poprzedzajacy
jazde badawczg po linii CE-20 pociggu z wagonami niskopodwo-
ziowymi, zatadowanymi ciggnikami  z naczepami siodtowymi,
z udziatem ekip pomiarowych BZA Minden [6]. Do oceny skrajni
uzyto wowczas skrajnika zamocowanego na platformie PWM-15
(fot. 311 4).

Prace zwigzane z budowg polskiego urzgdzenia do pomiaru
skrajni budowli dla kolei polskich rozpoczeto w 1998 r. Konstruk-
cje pojazdu zlecono firmie P.U.T. ,GRAW” Sp.z 0.0. z Gliwic.
Opracowanie pojazdu poprzedzita budowa stanowiska symulacyj-
nego [7], ktorego zadaniem byto opracowanie, uruchomienie
i przebadanie wstepnej wersji sprzetowo-programowe;j interfejsu
operatora pojazdu pomiarowego, okreslenie ostatecznej postaci
dokumentacji i formatu zapisu wynikow oraz zebranie do$wiad-
czen do zaprojektowania docelowej wersji mechanicznej systemu
pomiarowego.

Fot. 3. Uzycie skrajnika do pomiaru pofozenia semafora wjazdowego do
Swiebodzina na linii CE-20
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7r. Andirzej Etmanowicz

W ramach dalszych prac przystgpiono do konstrukcji pojazdu
pomiarowego, kiérg oparto na bazie drezyny WM-15 A i jej przy-
czepie, produkciji ZNTK Stargard Szczecinski. W 1999 r. przystg-
piono do budowy pojazdu. Nowy pojazd do bezdotykowego po-
miaru skrajni oznaczono symbolem UPS-80. Jego konstrukcja
powstata w potowie 2000 r. Jednak do tej pory nie ma on wypo-
sazenia pomiarowego oraz niezbednego oprogramowania. Do-
tychczas na budowe pojazdu wyasygnowano ok. 1 min zt. Dokon-
czenie prac wymaga od PLK S.A. dodatkowych ok. 130 tys. zt [8]
na wyposazenie pomiarowe. Prace te majg by¢ zrealizowane
w2003 r.

Pojazd umozliwia wykorzystanie dwoch metod badawczych:
e fotogrametrycznej — polegajacej na wykonywaniu tréjwymiaro-

wych zdje¢ podczas jazdy z predkoscig 15 km/h; do tego celu

stuza kamery do ciggtego filmowania i dokumentowania jazdy
pomiarowe;j;

® laserowej — przy wykorzystaniu specjalnej konstrukciji dalmie-
rza, ktéra moze by¢ wykorzystana podczas zatrzymania pojaz-
du na 1 min.

Pozostaje otwartg kwestia doktadnosci uzyskiwanych pomia-
row w trakcie eksploatacji pojazdu, stosownego oprogramowania
do obrobki danych oraz utworzenia bazy danych i dopuszczenia
pojazdu do ruchu. Sg to kolejne koszty, o kidrych obecnie sig nie
wspomina. Wedtug projektantow tego oryginalnego rozwigzania
pojazdu pomiarowego, wszelkie pomiary powinny umozliwi¢
— zgodnie z obowigzujgcymi zasadami, przepisami i normami —

Rys. 4. Kolizja skrajnika z blachownicami mostu na kanale Gréjeckim
Zr. Andrzej Etmanowicz



nadanie kodoéw poszczegdlnym liniom kolejowym, bedacym
w dyspozycji PLK S.A.

Optymistyczne szacunki w tym wzgledzie pozwalajg twierdzic,
ze przy obecnym tempie prac i deklarowanych mozliwo$ciach
finansowania tego zadania, nadanie odpowiednich koddw, np.
tylko dla linii objetych umowg AGTC, nie nastgpi przed akcesja
Polski do Unii Europejskiej. Do tego czasu Polska pozostanie
nadal biatg plama na kodyfikacyjnej mapie linii kolejowych Euro-
py. Brak kodyfikacji pozostatych linii oddali takze mozliwo$¢
wprowadzenia na nasz rynek modutowych pociggow transportu
intermodalnego, przez co zubozy idee rozproszonych centrow lo-
gistycznych.

Brak kodyfikacji linii do przewozu przesytek ponadgabarych
oraz transportu intermodalnego jest jednym z powodow Syste-
matycznej utraty przez nasz kraj atutu kraju tranzytowego w ko-
lejowych przewozach tadunkdw. Sam charakter potozenia geo-
graficznego, w dobie rozwoju technologii réznych systemoéw
transportowych i ustalonych norm prowadzenia ruchu, nie wy-
starcza do petnej akceptacji przez miedzynarodowych spedyto-
row, przewoznikow i operatorow przewozowych. Standard tech-
niczny linii i kodyfikacja decyduje w obecnych warunkach
0 potencjalnych koszy$ciach wynikajacych z jakoSci ofert prze-
wozowych. Standard techniczny linii powinien uwzgledniac¢ kody-
fikacje jako jeden z elementow parametryzujacych, bez kidrego
przewoznicy bedg ponosili straty finansowe spowodowane m.in.
utraconymi korzysciami.

a
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