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Naprezenia w podtorzu
od ukiadu powierzchni obcigzajacych

Do potrzeb budownictwa drogowego podczas probnych
obcigzen badania ptytami przeprowadzane sgq w pojedyn-
czych (odosobnionych) miejscach. Podczas zwyklej eks-
ploatacji podtorze nawierzchni kolejowej obcigzane jest
zespotem (ukfadem) powierzchni obcigzajacych (podkta-
dow), ktore wzajemnie oddziatujgc na bezposrednie oto-
czenia swojego podfoza, zwigkszajg skutki oddziaftywan
przekazywanych przez pojedyncze powierzchnie obcigza-
jace (podktady). Wartosci modutéw odksztatcen okreslo-
ne na podstawie wynikow probnych obcigzen podtorza
pojedyncza pfylg sq wigksze, niz gdyby byly wyznaczone
Z wynikéw prébnych obcigzen zespotem plyt, modelujg-
cych rzeczywisly uktad obcigzen. Roznice tych wartosci
nie sq uwzgledniane w warunkach projektowych. W arty-
kule uwzgledniono wyniki analizy wspotpracy pojedynczej
plyly obciazajgcej z podtorzem.
|
Celem artykutu jest dalsza analiza przebiegu badan parametrow
odksztatcenia podtorza, w celu wykazania mozliwosci uwzgled-
nienia warunkow wspotpracy elementow nawierzchni kolejowe;j
i podtorza pod nawierzchnig, w modelowaniu procesu jego prob-
nych obcigzen i wykazania korzysci, jakie mogtyby wynika¢ dla
wymiarowania podtorza pod nawierzchnig na podstawie wynikow
badan przeprowadzonych z zastosowaniem modelu rzeczywistego
sposobu przekazywania obcigzen.

W dotychczasowej analizie badan probnych uwzgledniono
wplyw ksztattu powierzchni obcigzajgcej podtorze (ksztaftu ptyty)
oraz wymiarow tej powierzchni, poniewaz obecnie badania prob-
ne podtorza przeprowadzane sg przy zastosowaniu ptyt okragtych,
a w nawierzchni kolejowej stosowane sg podkiady poprzeczne ja-
ko belki prostokgtne; ich powierzchnia oparcia o podsypke tylko
pod szynami prowadzi do przyjmowania do badan ptyt czworokat-
nych o wymiarach uwzgledniajgcych ksztatt podktadow. W anali-
zie uwzgledniono wiec rownania wielkosci modutu odksztatcenia
w przypadku ptyty kwadratowej i w przypadku ptyty prostokatnej
oraz dla poréwnania — w przypadku ptyty okragtej, wprowadzajac
warto$ci parametrow opisujgcych proces badan i obliczen dla
rownania okreslajgcego wielkos¢ modutu odksztatcenia [5, 6, 7].

Dalsza analiza znaczenia zastosowania ptyt czworokgtnych do
probnych obcigzen polegata na ocenie ich oddziatywania na pod-
torze w porownaniu z oddziatywaniem ptyty okrggtej; ocena za-
wierafa okreslenie standw naprezen w gruncie podtorza pod ply-
tami traktowanym, zgodnie z normg [2], jako potprzestrzen
sprezysta, izotropowa i jednorodna. Uzyskano rozne oddziatywa-
nia ptyt na podtorze; ptyt czworokatnych wieksze niz ptyty okra-
gtej.

W analizie wspotpracy tych ptyt z podtorzem [5] uwzglednio-
no takze osiadania, stwierdzajgc na podstawie obliczen ich od-
dziatywanie do réznej gtebokosci. Na podstawie osiadan wyzna-
czono takze moduty odksztatcenia i dokonano oceny ich warto$ci

— najwiekszg warto$¢ z proby ptyta okragta, mniejszych (o ponad
60%) z proby ptytg prostokgtng.

Stosowanie ptyt prostokgtnych wedtug ksztattu powierzchni
oparcia podktadow o podsypke mogtoby prowadzi¢ do uwzgled-
niania udziatu podtorza na wieksza gtebokosS¢, niz z prob ptyta
okragfa, a wiec urealnitoby wptyw podtorza z wiekszej gtebokosci
na warunki jego wspotpracy z nawierzchnia.

Przedstawiona analiza uwzglednia znaczenie ustawienia (ukta-
du) wzgledem siebie powierzchni przekazujgcych obcigzenia na
podtorze, na jego stan naprezen kwalifikowany w miarodajnym
przekroju (w punkcie ponizej torowiska).

Stan naprezen pionowych pod podkiadami kolejowymi
W celu uwzglednienia sposobu przekazywania obcigzen od pojaz-
dow szynowych, poprzez nawierzchnig na torowisko, w probnych
obcigzeniach podtorza nalezy wzig¢ pod uwage przede wszystkim
ksztatty, wymiary i uktad powierzchni obcigzajacych oraz warstwe
posredniczaca w przenoszeniu obcigzen.

Rozktad naciskow przekazywanych przed podkfad na podsyp-
ke nie jest jednakowy na dtugosci podktadu, jak i w jego przekro-
ju poprzecznym. Mozna przyjaé, ze podkiad poprzeczny o szero-
kosci b rozdziela na podsypke dziatajgce na niego naciski szyn
rownomiernie na dfugosci v, symetrycznie z obu stron kazdej
szyny (rys. 1).
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Rys. 1. Schemat podparcia podkfadu przyjmowany do obliczeri [9]

Analize stanu naprezen pionowych pod podktadami kolejowy-
mi dokonano przy zatozeniu nacisku pojedynczego kota P =
= 105 kN na tor z szyn UIC60 (/, = 3055 cm*) na podktadach
drewnianych I/B (b, = 0,26 m, / =2,60 m) o osiowym rozstawie
a = 0,60m (rys. 2).
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Rys. 2. Schemat obcigzenia nawierzchni
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Naciski podktadow na podsypke obliczono metodg belki cig-
gtej na sprezystym podtozu z zastosowaniem wspotczynnika dy-
namicznego k, = 2,0 oraz wspotczynnika podatnosci podtoza
C = 50 N/cm3. Wyznaczono diugo$¢ zastepczg belki L =
= 1,019 m. Ze wzgledu na ksztatt linii wptywu (rys. 3), w obli-
czeniach naciskow podktadow na podsypke nie uwzgledniono sit
zlokalizowanych w odlegtosci wigkszej niz okoto 2,3L od punkiu
przytozenia sity.

S 4L 3L

Rys. 3. Linia wplywu osiadania do obliczania nawierzchni metodg belki po-
dtuznej [9]

Podktady przekazujg rownomiernie roztozone obcigzenie na
podsypke zgodnie z zaleznoscig [9]:

P

= . 1
P==p " (1)

gdzie:
p —obcigzenie przekazywane przed podkiad na podtorze [kN/m?],
P — nacisk kofa na szyne [kN],
b — szeroko$¢ podkfadu podtuznego [m],
L — dtugos$¢ zastepcza belki [m],
— rzedna linii wptywu osiadania do obliczania nawierzchni me-
todg belki podtuznej [-].

Wyznaczone wartosci naciskow szyny na podktady oraz ob-
cigzen podktadow na podsypke w przyjetym schemacie oblicze-
niowym zestawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Naciski szyny na podktady oraz obcigzenia podktadow
na podsypke w przyjetym schemacie obliczeniowym

Podktad 0 1 2 3 4

61,85 47,60 24,88 830 0,00
216,26 166,43 86,99 29,03 0,00

Nacisk szyny na podkfad [kN]

Obciazenie podktadu na podsypke [kPa]

Obliczenia naprezen w podtorzu pod podktadami przeprowa-
dzono zgodnie z normg [2] oraz wedtug [8] i [10], traktujac pod-
torze z warstwg ochronng jako potprzestrzen rozciggajacq sie nie-
skonczenie gteboko. Przy wyznaczaniu naprezen od obcigzen
zewnetrznych przyjeto, ze podtorze jest sprezyste (liniowo-od-
ksztatcalne), izotropowe i jednorodne.

Naprezenia pionowe w dowolnym punkcie podfoza od obcig-
zenia podktadami wyznaczono przy zatozeniu, ze sg one podatne,
stosujgc zaleznosc¢ (rys. 4) [8]:

3,0 23 ab

o= Ll

d&dn
=& + (y,—m)? +27"?

()

gdzie:
o,,; — Naprezenie pionowe w podtozu pojedynczego obciazonego
obszaru [kPa],
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2a, 2b —wymiary bokow prostokata przekazujgcego obcigzenie

[m],
p; —nacisk na podtoze [kPa],
X, ¥, Z—wspotrzedne punktu, w ktorym wyznacza sig¢ naprezenia
[m].
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Rys. 4. Naprezenia pionowe od réwnomiernie obcigzonego obszaru prosto-
katnego [8]

Rozwigzaniem roéwnania (2) dlax = 0iy = 0 jest rownanie
(3), z ktbrego mozna wyznaczy¢ naprezenia pionowe pod $rod-
kiem rownomiernie obcigzonego obszaru prostokgtnego [2]:

Ou0 = Mo " Py (3)

gdzie:
M, — wspotczynniki rozktadu naprezen wedtug [2].

WartoSci wspotczynnika rozktadu naprezen pionowych n, pod
obcigzeniem podkfadami obliczono ze wzoru [2]:

My = fzL,B) (4)

gdzie:
z  —gtebokos¢ na ktorej wyznacza sie naprezenia [m],
L, B —wymiary bokow prostokata przekazujgcego obcigzenie [m].

W obliczeniach przyjeto, zgodnie z warunkami rzeczywistymi,
ze naprezenia pionowe w podtozu, pod rozpatrywang czescig
podkfadu (podktad ,0” — rys. 2) sg zalezne réwniez od obcigzen
przekazywanych przez sgsiednie czesci podktadow [4]. Napreze-
nia pionowe w rozpatrywanym przekroju, wywotane dziataniem
uktadu n obszaréw obcigzonych (czesci podkiadow) oblicza sie
Ze Wzoru:

ng - ng

+ Zczg, (5)

Mozna rozpatrywa¢ wiele konfiguracji uktadow powierzchni
obcigzajacych. Do analizy, ze wzgledu na wyznaczong diugosé
zastepczg belki L oraz ksztaft linii wptywu osiadan (rys. 3), przy-
jeto 8 schematow obliczeniowych, réznigcych sie miedzy sobg
liczbg uwzglednionych powierzchni obcigzajacych (rys. 5). Licz-
be i rozmieszczenie powierzchni obcigzajacych obrano z uwzgled-
nieniem ich odlegtosci od $rodka rozpatrywanej czesci podkta-
du ,0".

Naprezenia pionowe w podtozu od obcigzenia pojedyncza
czeScig podktadu oraz obliczone z uwzglednieniem wptywu cze-
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A B Tabela 2
% ‘ «  Naprezenia pionowe w podiozu od obcigzen pojedyncza
A1V czescia podktadu oraz obliczone z uwzglednieniem
- wplywu powierzchni sasiednich dla przyjetych schematéw
obliczeniowych

Schemat
Yi Yi A B (5 D E F G H
C D Sk fl e z [m] Naprezenia pionowe [kPa]
H X 777 X 00 2163 2163 2163 2163 2163 2163 2163 2163
U U 03 1040 1108 111,0 1113 1113 1115 1115 1042
N AL 06 496 671 682 701 701 712 712 505
T 101 09 278 466 487 525 527 548 549 297
/ 12 174 334 361 413 416 443 444 198
v Ty 15 118 245 274 333 337 366 367 144
E R F o 18 84 185 213 274 278 306 308 111
ﬂ % 7 « 21 63 144 169 228 232 258 260 88
U / AV 24 49 114 137 192 196 219 222 72
27 39 93 11,3 163 167 188 190 6,0
1 V] 7 1 7 7 30 32 76 94 140 144 155 158 51
A W 4 W I
5 i y . sci podktadow sasiednich, dla przyjetych schematéw obli-
zBzHz 7] czeniowych, zestawiono w tabeli 2.
7 H X 5 X W zalezno$ci od liczby powierzchni obcigzajacych
U g g L uwzglednionych w obliczeniach, naprezenia pionowe pod
Bz B 7 — rozpatrywang czescig podkfadu uzyskujg rozne wartoSci.
4 W K H / Zgodnie z oczekiwaniami najmniejsze wartosci naprezen
A A U || pionowych obliczono dla schematu A, natomiast najwiek-
" 2 sze — dla schematu G. Najwieksze rownice wartosci napre-
Rys. 5. Przyjete schemaly w obliczeniach wplywu powierzchni sasiadujacych na  zen wystepujg w przypowierzchniowym obszarze do gtgbo-
wartosci naprezeri pionowych koSci okoto 0,9 m (tab. 2, rys. 6). Zmniejszanie sie wartosci
naprezen pionowych wraz z narastajgca gfebokoscia,
Naprezenia pionowe [kPa] w schematach obliczeniowych uwzgledniajgcych wiele po-
0 25 50 75 100 125 150 175 200 225  wierzchni obcigzajacych (schematy B—H), jest wolniejsze niz przy
0,0 // obcigzeniu pojedyncza pzes’cia pod'kt.adu .(schemaT A,‘ tab. 2)'. ,
/./ W tabeli 3 zestawiono wartos$ci zwielokrotnienia naprezen
0,3 pionowych w podfozu w wyniku uwzglednienia w obliczeniach
\ / wiekszej liczby powierzchni obcigzajacych. Wyniki obliczen dla
0,6 \ / schematow obliczeniowych B, D i G zobrazowano na rysunku 7.
HA / S Tabela 3
—_ / / G Krotnosé naprezeni pionowych w podiozu pod pojedyncza
E 12 / / = GrA czescig podktadu w przyjetych schematach obliczeniowych
ol
é’ 1,5 Schemat
= / A B A D E F G H
g 1,8 z [m] Krotnosé [-]
l 00 100 100 100 100 100 100 100 1,00
2:1 03 100 106 107 107 107 107 107 1,00
“ 06 100 135 138 141 14 144 144 102
2,4 09 1,00 167 175 189 189 197 197 1,07
” 1,2 100 1,92 207 237 239 254 255 114
2,7 1,5 100 208 233 283 28 311 312 122
” 1,8 100 219 252 324 329 362 365 131
3,0

2,1 1,00 2,27 2,68 3,60 3,67 4,08 4,12 1,40
Rys. 6. Naprezenia pionowe w podtorzu od obciazenia pojedyncza czescig 2,4 1,00 2,33 2,79 3,91 4,00 4,47 4,52 1,47
podkfadu (A), ukfadem 7 podkladéw (G) oraz réznica naprezen 2,7 1,00 2,37 2,88 417 428 4,80 4,87 1,54
miedzy przedstawionymi schematami obcigzeri (G-A) 3,0 1,00 2,40 2,95 4,39 452 4,87 4,95 1,59

Srednia 1,00 1,88 2,13 2,72 2,76 3,00 3,02 1,25
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Uwzglednienie w obliczeniach naprezen pionowych wptywu
trzech powierzchni obcigzajgcych (schemat B) powoduje $rednio
okoto dwukrotnie (1,88) wieksze wartosci naprezen w podfozu
rozpatrywanej pojedynczej czesci podktadu. Przyjecie w oblicze-
niach naprezen wptywu 8 powierzchni obcigzajacych (schemat
D) wywotuje w podtozu rozpatrywanej czesSci podktadu $rednio
okoto trzykrotne (2,72) wigksze wartosci naprezen. Dalsze zwigk-
szanie liczby powierzchni obcigzajgcych, majacych wptyw na na-
prezenia pionowe w podtozu rozpatrywanej pojedynczej czesci
podktadu, ze wzgledu na mate wartosci sit przekazywanych z szy-
ny na podktady oraz znacznej odlegto$ci od rozpatrywanego prze-
kroju, powoduje nieznaczny dalszy przyrost wielkoSci naprezen.
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Rys. 7. Krotnos¢ naprezen pionowych w podfozu w wyniku uwzglednienia
w obliczeniach wiekszej liczby powierzchni obcigzajgcych dla sche-
matdw obliczeniowych B, D i G
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Stan naprezen w podtorzu pod ptyta pomiarowa

Analize stanu naprezen w podtorzu w trakcie badan jego odksztat-
calnosci przeprowadzono dla ptyty okragtej o Srednicy 0,3 m. Za-
tozono obcigzenie ptyty odpowiadajace najwigkszemu naciskowi
Prax = 0,25 MPa. Do analizy przyjeto prosty przypadek podtorza
wzmocnionego pojedynczg warstwg ochronng z mieszanki kru-
szywa famanego 0-31,5 mm o grubosci 0,3 m, zbudowang na
podtorzu dotychczasowym z piasku drobnego w stanie zagesz-
czonym. Parametry geotechniczne gruntéw podtorza (fizyczne
i mechaniczne) przyjeto z [10].

Obliczenia naprezen pionowych przeprowadzono zgodnie
znormg [2] i wedtug [10], traktujgc podtorze z warstwg ochronng
jako potprzestrzen, ograniczong od gory nowym torowiskiem, roz-
ciggajacy sie nieskonczenie gteboko. Przy wyznaczaniu naprezen
od obcigzen zewnetrznych przyjeto, ze podtorze jest sprezyste (li-
niowo-odksztatcalne), izotropowe i jednorodne. W analizie
uwzgledniono obcigzenie od ciezaru wtasnego gruntu. Wartos¢
naprezenia G, Wyznaczono ze wzoru:

GZy =

M

'Y,"h,' (6)

i=1

gdzie:
y, — cigzar objgtosciowy gruntu w kazdej warstwie / [kN/m?],
h; — grubos¢ poszczegdlnych warstw / [m].
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Naprezenia od obcigzenia ptytg probng wyznaczono przy zato-
zeniu, ze jest one doskonale sztywna, stosujgc zaleznosci:

Oy = nyaq (7)

gdzie:
M,— wspotczynnik rozktadu naprezen wedtug nomogramu [2],
g — nacisk jednostkowy ptyty [kPa].

Warto$¢ wspotczynnika rozktadu naprezen pionowych m, pod
obcigzeniem ptytg sztywng mozna wyznaczy¢ ze wzoru [2]:

n = fz.R) (8)

gdzie:
7 — gteboko$¢ na ktorej wyznacza sie naprezenia [m],
R —promien obszaru kotowego [m].

Na rysunku 8 zaprezentowano poréwnanie wyznaczonych sta-
now naprezen pionowych w podtozu pojedynczej czesci podktadu
(schemat A), z uwzglednieniem wptywu uktadu 8 powierzchni
obcigzajacych (D) oraz 14 powierzchni obcigzajacych (G). Dodat-
kowo na rysunku zobrazowano stan naprezen pionowych w pod-
torzu wywotanych obcigzeniem probng ptytg sztywng o Srednicy
0,3 m przy nacisku 250 kPa. Ptyta pomiarowa zostata umieszczo-
na na gornej powierzchni istniejgcego podtorza (na spagu war-
stwy ochronnej). Ponadto na rysunku przedstawiono wykres 30 %
naprezen pierwotnych w podtorzu zbudowanym z piasku Srednie-
go $redniozageszczonego z warstwg ochronng z niesortu kamien-
nego o grubosci 0,3 m oraz warstwg podsypki o grubosci 0,3 m.

Naprezenia pionowe [kPa]
0 25 50 75 100 125 150 175 200 225

0,0
’ /
" |
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1,2 4 —G
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(o] (9]

\

= Ptyta
' =0,35gz
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2,7
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Rys. 8. Naprezenia pionowe w podtorzu od obcigzenia pojedyncza czescig
podkiadu (A), ukladem 7 podkfadow (G), ukiadem 8 powierzchni
obcigzajacych (D), okragla plyta sztywng o Srednicy 0,3 m i nacisku
250 kPa oraz linia okreslajgca 30% wartosci naprezeri pierwotnych
(0,3sgz)

Uwzglednienie wigkszej liczby powierzchni obcigzajgcych
pocigga za sobg zwiekszenie sig wartosci gtebokoSci aktywnej.
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W prezentowanych wynikach obliczen (rys. 8) gteboko$¢ aktywna
dla schematu obliczeniowego G wynosi okofo 2,8 m i jest o oko-
to 65% wieksza od gtebokosci wyznaczonej dla schematu A. Gte-
bokos¢ aktywna i wartosci naprezen pod pojedyncza powierzch-
nig obcigzajacg sg porownywalne z analogicznymi wielkoSciami
wyznaczonymi dla okragtej ptyty sztywnej o $rednicy 0,3 m, przy
maksymalnym nacisku 250 kPa.

Przebieg naprezen pionowych w podtozu pojedynczej czesci
podktadu z uwzglednieniem wptywu 8 (schemat D) i 14 po-
wierzchni obcigzajacych (schemat G) w petnym zakresie oddzia-
tywania jest poréownywalny. W zwigzku z tym w poszukiwaniach
wiasciwego ksztattu lub uktadu ptyt do prébnych obcigzen podto-
rza konfiguracja powierzchni obcigzajacych majgcych wpltyw na
naprezenia w rozpatrywanym punkcie podtorza przyjeta w sche-
macie D wydaje sie by¢ wystarczajgca ze wzgledu na wartoSci
i zakres wywotanego przez nie stanu naprezenia w podtorzu.

Whioski

® Obecnie moduty odksztafcenia podtorza okresla sie podczas
probnych obciazen ptytg okragta.

W Ksztatt i uktad ptyt obcigzajgcych stuzacych do pomiarow od-
ksztatcalnosci podtorzy kolejowych nalezy tak dobrac, by wy-
wofa¢ stan naprezenia w podtorzu analogiczny z wystepuja-
cym w rzeczywistosci.

m Uktad 8 powierzchni wspotpracujgcych, w przypadku obcigze-
nia nawierzchni pojedynczg 0sia, jest wystarczajgco dokfadny.

B /e wzgledow poznawczych i aplikacyjnych badania w celu
okre$lenia ksztattu i uktadu ptyt do pomiaréw odksztatcalnosci
podtorzy kolejowych powinny by¢ kontynuowane.

a
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Inzynierow i Technikow Komunikacji RP

60

19 marca 2013 r. odbytyby sie wybory nowego prezesa Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP. Zostat nim Andrzej
Zurkowski, dyrektor Instytutu Kolejnictwa w Warszawie. Wybory
przeprowadzono jeszcze przed uptywem kadencji obecnego Zarza-
du, ktéry wybrany zostat na Zjezdzie Stowarzyszenia w 2010 r. na
4-letnig kadencjg. Dotychczasowy prezes — Antoni Szydto ztozyt
rezygnacje w zwigzku z wyborem do Centralnej Komisji ds. Stopni
i Tytutow Naukowych .

W takich przypadkach wyboru nowego prezesa dokonuje Za-
rzad Krajowy Stowarzyszenia, wspélnie z Radg Prezesow oddziatow
terenowych. Andrzej Zurkowski petnit dotychczas funkcje | wice-
prezesa Stowarzyszenia. Wiceprezesem Stowarzyszenia zostat wy-
brany Mariusz Szatkowski. Wczesniej, w lutym zostata tez dokona-
na zmiana sekretarza generalnego Stowarzyszenia. Zostata nim
Agata Pomykata, powotana jednoczesnie do Zarzadu Krajowego.

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikacji RP ma
ponad 7000 cztonkow z rdznych branz transportowych. Powstato
w 1946 r. Prowadzi dziatalno$¢ dla integracji i promowania
rozwoju transportu, wdrazania nowych technologii oraz rozwigzan
organizacyjnych. Wspotpracuje z innymi organizacjami bran-
zowymi.

Dr inz. Andrzej Zurkowski w 1980 r.
ukonczyt Instytut Transportu Politech-
niki Warszawskiej. Jego praca dyplo-
mowa na temat technologii pracy sta-
cji postojowej Warszawa Grochow
zostata wyrdzniona przez ministra ko-
munikacji.

W latach 1980-1991 pracowat na sta-
nowisku inzyniera, a nastepnie kierow-
nika Zaktadu Ruchu Kolejowego CNTK.
0d 1991 do 1998 r. byt naczelnikiem
wydziatu w Dyrekcji Generalnej PKP, w latach 1998-2001 gtow-
nym specjalista, a nastepnie dyrektorem wydziatu w PKP Dyrekcji
Przewozow Pasazerskich. W latach 2001-2005 byt zatozycielem
i pierwszym prezesem Zarzadu PKP Intercity Sp. z 0.0., od 2005 .
— dyrektorem Biura Marketingu, a nastgpnie petnomocnikiem pre-
zesa Zarzadu PKP S.A. ds. migdzynarodowych. Na stanowisku dy-
rektora CNTK pracuje od 1.06.2006 r. Jest reprezentantem PKP
w wielu komisjach, podkomisjach i grupach roboczych UIC (Mig-
dzynarodowego Zwiazku Kolei w Paryzu), przedstawicielem Mini-
sterstwa Transportu w grupie roboczej EKMT ds. 0séb niepetno-
sprawnych (przy OECD). Od 2006 r. do chwili obecnej jest
cztonkiem Komitetu Sterujgcego Duzych Predkosci UIC, od 2008 r.
— cztonkiem Komitetu Transportu Polskiej Akademii Nauk, a od
2010 r. — | wiceprezesem Zarzadu Krajowego SITK.

W 2008 r. uzyskat tytut doktora nauk technicznych na Wydzia-
le Transportu Politechniki Warszawskiej. W latach 2009—-2011 byt
wyktadowcg na studiach inzynierskich i magisterskich (2012) z za-
kresu infrastruktury transportu kolejowego WAT (2009—-2010). Wy-
ktadat rowniez na studiach podyplomowych w Wojskowej Akade-
mii Technicznej, Politechnice Warszawskiej, Szkole Giownej
Handlowej (2007—2011).
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Mgr inz. Agata Pomykata, absolwentka
Politechniki Lubelskiej, Wydziatu Or-
ganizacji i Zarzadzania. Ukonczyfa stu-
dia Master en Management Européen
we Francusko-Polskiej Podyplomowej
Szkole Organizacji i Zarzadzania oraz
studia podyplomowe w Szkole Gtow-
nej Handlowej w Warszawie — Zarza-
dzanie Srodkami UE dla przedsiebior-
cow i Rynek kolejowy w Polsce
w kontekscie wyzwan europejskich

Prace zawodowa rozpoczeta w PKP Zaktadzie Infrastruktury Ko-
lejowej w Lublinie jako dyzurny ruchu. Nastepnie pracowata kolej-
no w Zakfadzie Linii Kolejowych w Lublinie i w Wydziale Marketin-
gu i Sprzedazy Produktu Oddziatu Regionalnego PKP PLK S.A.
w Lublinie. Od 2005 r. byfa zatrudniona w PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. Centrala w Biurze Promocji, gdzie tworzyta zasady pro-
mocji inwestycyjnych projektow unijnych. W 2009 r. rozpoczeta
prace na rzecz utworzenia Centrum Kolei Duzych Predkos$ci, od
2010 r. petnita funkcje dyrektora projekiu ds. Planowania strate-
gicznego i promocji. W latach 20112012 petnita funkcje kierow-
nika produktu ds. pociggéw miedzynarodowych w Biurze Komuni-
kacji i Promocji w PKP Intercity S.A.

Inicjowata realizacje duzych projektow miedzynarodowych,
miedzy innymi przygotowanie porozumienia ministrow transportu
Polski i Republiki Czeskiej w sprawie wspotpracy przy projektach
kolei duzych predkosSci, nastepnie porozumienia PKP Intercity
i Czeskie Drahy.

W 2010 r. zostata wyrdzniona Odznaczeniem Zastuzony dla
Kolei

0d 2011 r. jest sekretarzem Komitetu Kolei Duzych Predkosci
i organizatorem migdzynarodowych seminariow z udziatem miedzy
innymi UIC i CER.

Mariusz Szatkowski, w 1985 r. ukon-
czyt studia na Wydziale Transportu
Politechniki Krakowskiej. Bezposred-
nio po studiach podjal prace na
Wydziale Transportu Politechniki Kra-
kowskiej jako asystent, pdzniej star-
szy asystent. Od 1997 r. do chwili
obecnej zwigzany zawodowo z Migj-
skim Przedsiebiorstwie Komunikacyj-
nym SA w Krakowie, pefnigc rozne
funkcje zwigzane z planowaniem i re-
alizacjg przewozow pasazerskich.

0d 1982 r. jest czfonkiem Stowarzyszenia Inzynieréw i Techni-
kow Komunikacji RP, od 2006 r. — prezesem Oddziatu Krakowskie-
go i cztonkiem Zarzadu Krajowego SITK RP. Wspdipracuje z redak-
cja wydawanego przez SITK RP miesigcznika Transport Miejski
i Regionalny.

0d 2008 r. jest asesorem powotywanym do oceny projektow
unijnych w dziedzinie transport publiczny w wojewodztwie mato-
polskim.
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