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OCENA MO ZLIWO SCI ZASTOSOWANIA NOWOCZESNYCH TECHNIK
REJESTRACJI TERENU DO TWORZENIA MAPY 3D
PRZESTRZENI KOLEJOWEJ

Streszczenie

W artykule przeanalizowano wymagania nigiie do wprowadzenia kodyfikacji polskich
linii kolejowych. Wskazano na konieczitobudowy zintegrowanego systemu informatycznego dla
linii kolejowych, wraz z informacjami 3D o obiektadnfrastruktury kolejowej. Zaprezentowano
wyniki podstawowych pomiarow testowych przgyaiu skanera laserowego Leica ScanStation C10.
W artykule przedstawiono gtowne cechy skanera Se#io8 oraz przeanalizowano zasady
gromadzenia danych. Otrzymany materiaiddde wykorzystany do prac ukierunkowanych na
utworzenie mapy numerycznej i bazy danych 3D diakdbw infrastruktury kolejowe;.

1.Wstep

Aby zrealizowg postulaty zrownow#gonego rozwoju transportu zaktada,ste kolej kzdzie
dominowata w tych segmentach rynku, w ktéryghgenerowane najwksze korzyci gospodarcze i
spoteczne. Rewitalizacja sektora kolejowego powinaagpi¢ poprzez skoncentrowanie dzidta
zasobow tam, gdzie wymagaijego oczekiwania rynku. Nalatoby potay¢ nacisk na sukcesywne
zdobywanie i utrzymanie zaufania klientébw i pgsaw. Osigniccie tego zaufania statobyesi
mozliwe poprzez istotp poprave jakosci ustug, wykorzystanie nowoczesnej infrastruktury,
technologii informatycznych, integracji terytoriajni miedzygatziowej ustug transportowych.
Rownoczénie nasipitaby rewitalizacja aktywow i efektywna alokacjaosgpnych zasoboéw
finansowych. Naley przy tym podkréli¢, ze zmiany w otoczeniu rynkowym kolei wymagbeda
okresowej weryfikacji podejmowanych planéw i dziata

Od roku 1990 koleje w Polsce tsaswop pozycg na rynku przewozowym na rzecz przede
wszystkim transportu samochodowego. Przygzyego 3§ zmiany wynikagce z transformacji
gospodarki, ale tale drastyczne pogorszenie sitanu infrastruktury kolejowej skutlyge brakiem
maozliwosci stworzenia przez przewoikow ofert przewozowych konkurencyjnych w stosurda
srodkow transportu wykorzystgych drogi kotowe i pmdanych przez pagerow i klientow.
Aktualna zta sytuacja w zakresie kolejowych przedwoztowarowych w Polsce jest ponadto
determinowana poprzez dziatania czynnikow, takdt |

* niedostateczna inwestycja w tabor trakcyjny i wamyoy (szczegdlnie lokomotywy

wielosystemowe i specjalistyczne wagony, w szczeg6l platformy do przewozéw
kontenerow),

* brak narzdzi informatycznych deledzenia przesytki w czasie przewozu.
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2. Kodyfikacja linii kolejowych niezbednym elementem zwgkszenia atrakcyjnosci przewozu
towarow w sieci medzynarodowej

Jedry z podstaw warunkggych postulaty zwkszenia przewozow fadunkéw transportem
kolejowym jest kodyfikacja linii kolejowych dla paeb transportu intermodalnego i przewozu
przesytek z przekroczarskrajng tadunkowy. Kodyfikacje w transporcie kolejowym rozumiecgako
posiadanie (a tede dos¢p do) danych o wielk&i przestrzeni kolejowej, nitiwej do wykorzystania
przy przewaeniu tadunkow (tzw. korytarz transportowy). Kodgidji powinny podlega wszystkie
linie kolejowe docelowej sieci, na ktérych przewatr jest ruch poggow towarowych. Nie
powinny podlegéa kodyfikacji linie kolejowe wygcznie dla ruchu pasgarskiego (na przyktad linie
dwych prdkosci, linie wylacznie dla ruchu poggdéw aglomeracyjnych). W pierwszej kolefad
kodyfikacjg linii kolejowych naley objg¢ gtéwne cigi transportowe oraz inne linie kolejowe
dochodzace do terminali intermodalnych. W dalszej koldjciogpozostate linii kolejowe, na ktorych
prowadzony jest ruch pagjow towarowych. Wedlug wytycznych Ministerstwa bdtruktury z
sierpnia 2008, wyrsonym w dokumencie ,Master plan dla transportu lakejgo w Polsce do 2030
roku” linie kolejowe powinny by skodyfikowane do roku 2013. W latachzpiejszych proces
kodyfikacji bedzie miat charakter sprawdaay (na przyktad ponowna kodyfikacja po modernizacji
lub pracach odtworzeniowych) lulgdzie dotyczyt linii nowobudowanych.

Przy transporcie przesylek normatywnych, czyli tydtibre mieszcg sie w przestrzeni
wagonowej, nie ma potrzeby uzyskiwania warunkowpjegwozu, tudziezapewnienia wkxiwej jej
dostawy. Transport przesylek nadzwyczajnych, z uwaa bezpiecaestwo i ptynndé ruchu
kolejowego, wymaga odmiennego traktowania. Przasylladzwyczaja maoze by jednostka
tadunkowa transportu intermodalnego lub tadunekagdgabarytowy. Przesytka taka po zatadowaniu
na wagon, z powodu swoich wymiaréw zetvanych, mae nie migci¢ sie w skrajni tadunkowej i
powodowa utrudnienie przewozu. 8t tez w kolejnictwie powstat problem zgdany z transportem
intermodalnym i przewozem pojedynczych sztuk taduwnponadgabarytowych.

W krajach Europy Zachodniej w zgwku z przewozami w transporcie kombinowanym jedglost
o réznych wymiarach i stosowaniemzaych wagondw pojawita sipotrzeba uproszczenia procedur
zwigzanych z nadawaniem tych jednostek do przewozujgkoM/prowadzono kodyfikagj linii
kolejowych, jednostek tadunkowych i wagonow. Zgroae@no informacije przestrzenne na temat tak
wielkosci skrajni kolejowych, jak i kategorii stosowanyalagonéw kolejowych. Na terenie kolei,
ktore wprowadzity kodyfikagj, podstaw dopuszczenia do przewozu jest zgadriawdu przewaonej
jednostki, uytego wagonu i linii, po ktérej ma napi¢ przewdz. Na terenie zaydcy infrastruktury,
ktory nie wprowadzit kodyfikacji, obowkuja skomplikowane, diugotrwale i niejednoznaczne
procedury zwjzane z uzyskaniem zgody na przewdz przesyiki zkpozzony skrajni tadunkowy i
dopuszczenie jej do przewozu.

Kodyfikacja linii prowadzona jest przez zatdze infrastruktury i polega na dokonaniu pomiaréw
skrajni na liniach kolejowych (wszystkichady wybranych). Efektem tak przeprowadzonej
kodyfikacji jest podanie do wiadoréd kodéw nadanych kalej linii (mapa, warunki techniczno-
ruchowe linii kolejowych lub temu podobne). Za dgtnanie na linii kolejowej ok&onego kodu
odpowiedzialny jest zagdca infrastruktury (zachowanie wymiaréw po remohtacnaprawach,
aktualizacja). Kodyfikacja tadunku prowadzona jeistez jedn wytypowary organizag zwigzar z
przewozami kombinowanymi: narodowego operatora spartu kombinowanego (np. Cemat -
Wiochy, Hupac - Szwajcaria) lub uk odpowiedzialny za bezpiedmawo przewozu Kolgj
Kodyfikacja jednostki tadunkowej polega na nadajép odpowiedniego kodu, uzaieionego od
wymiaréw zewntrznych.

Polska jest “biat plany” na europejskiej kolejowej mapie linii kodowanydbznacza toze
kazdy przewoz tadunku o przekroczonej skrajni wymaggskania zgody zagdow infrastruktury, po
ktorej odledzie sé przewdz. W komunikacji krajowej przepisy ofiaa czas na wydanie zgody do
30 dni, w médzynarodowej - do 60 dni. W praktyce trwa to kitkai. Koszt kadej zgody wynosi ok.
100 PLN. Brak kodyfikacji jest szczegolnie dotkliwgla organizacji regularnych przewozéw
kombinowanych. Wszyscy przewmcy potwierdzaj, ze nie § w stanie sprawnie przewie
tranzytem towaréw o znacznych gabarytach i madimpy Zachodniej do Wschodniej, poniewa
nie posiadaj danych o skrajni toru, np. dla catej linii kolejejAE30. Nie § zatem w stanie zapewni
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klienta,ze wagony z jego “niestandardowym” tadunkiem bezpiec’zmieszcgsi¢” na torach. Polska
jest wiec pomijana przez klientéw z Zachodu ze wgglgl na brak kodyfikacji, a przewozy realizowane
sa drogy okrezng, przez Czechy i Stowagj PKP PLK, PKP Cargo i przevmicy prywatni trag na
tym sporo pierddzy.

Naglacym tematem jest rownieopracowanie aktualnej charakterystyki przestrzgterendw
kolejowych w postaci geodezyjnych map numerycznych.brak byt niejednokrotnie wskazywany
przez autora w latach poprzednich, co w p@aniu z brakiem dogbu do informacji o liniach
kolejowych skutecznie blokuje wdzenie polskiej sieci kolejowej w Europejski Systéarzdzania
Ruchem Kolejowym. ERTMS Huropean Railway Traffic Management System) obejmuje
zunifikowary europejsk radiohcznaé pochgowg GSM-R i zunifikowany europejski system
bezpiecznej kontroli jazdy pagiu ETCS. ERTMS stanowi jedno z kluczowych przedsiec,
ktorych celem jest zapewnienie jak najkgzej interoperacyjrioi transportu, szczegolnie kolei w
Europie. Obydwa systemyg sistotnymi skladnikami europejskiej polityki likwadji barier w
transporcie, zarbwno w wymiarze barier techniczngahsieciach kolejowych wewtiz granic UE
jak i w zakresie budowania wspélnego rynku w zakrggoduktow i ustug na rzecz kolei. System
ERTMS umaliwia miedzy innymi:

» podniesienie poziomu bezpieéstwa ruchu poagdw,

» zwiekszenie zdolngci przepustowej linii kolejowej,

» zmniejszenie ryzyka wypadkow, odnewurzadzen taczndici i dostosowanie do
standardéw mgidzynarodowych,

» podniesienie jakii przewozéw w zwjzku z maliwosciag uruchomienia dodatkowych
ustug przy wykorzystaniu GSM-R.

Waznym elementem warunkigym prawidtowe prowadzenie ruchu kolejowego jeswmiéz
mozliwos¢é okreslenia  wplywu warunkéw atmosferycznych (w szczegétino wody), na
bezpieczéastwo ruchu kolejowego. Dlategoztkolejnym elementem cadoi systemu kodyfikacji
powinno by uzupelnienie danych o obiektach infrastruktury eimivych o wspétredng
wysokaciowa, co pozwoli na podgie odpowiednich srodkéw ostranosci w sytuacjach
kryzysowych, np. umdiwi wyznaczenie potencjalnego obszaru zalewowego pvzypadku
zwiekszonego stanu wod otaczajch.

Biorgc pod uwag powyzej wskazywane uwarunkowania, koniecznym jest jaksayhsze
wypracowanie mechanizmow tworzenia interaktywnychapm numerycznych sytuacyjno-
wysokaciowych oraz metod kodyfikaciji linii kolejowych pravykorzystaniu innowacyjnych technik
pomiarowych. Pozwoli to na uzyskanie odpowiednipgaiomu wiedzy o stanie infrastruktury oraz
elementach twokgych przestrzé kolejowg. To z kolei przelgy sie na dosgp do informacji
niezkednych do szeroko peiego prowadzenia ruchu kolejowego.

3. Skaning laserowy jako metodyka pozyskiwania dargh 3D o przestrzeni kolejowej

Jedny z technologii, ktéra mae okaza si¢ niezledna w rozwizaniu powyszych problemow
jest metoda skaningu laserowego, pozvakajuzyskiwa informacje 3D o obiektach znajdajch sé
w danej przestrzeni pomiarowej, zegkaoscig dochodzacg do 150000 punktéw w giju sekundy.
Skaner laserowy jest wdzeniem pomiarowym, pozwal@iym na pomierzenie trojwymiarowego
modelu obiektu. Model taki, hazywany ,chmupunktéw”, sktada si z punktow o wspotanych
XYZ (rys.1,2). Gstas¢ uzyskanej chmury punktow wynosi zazwyczaj od kitlaukilkuset punktow
na 100 cm2 mierzonej powierzchni.esbas¢ zaley od typu skanera i rodzaju opracowania.
Zarejestrowane chmury punktéw pozwalajp. wykona tréjwymiarowy wektorowy model obiektu
lub dwuwymiarowy rzut dowolnych elementéw. Zapisamepamici komputera chmury punktow
pozwalaj takze na wygenerowanie dowolnych przekrojéw, a¢aomierzenie miar i wspogdnych
punktow charakterystycznych. Przewaga skanera naghnii technikami pomiaru wynika przede
wszystkim z wysokiej mdkosci rejestracji, meliwosci wykonywania pomiarow bez konieczud
bezpdredniego kontaktu z ugdzeniem oraz obiektem mierzonym, az@kvysokiej dokladrézi
geometrycznej. Wyniki pomiarow sty do sporzdzenia trojwymiarowych modeli wdzen,
charakteryzujcych sé doktadndcia rzedu 1 cm. Modele te wykorzystywane grzy projektowaniu
instalacji nowych urgdzex oraz do kontroli geometrii ugdzen istniegcych.
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Rys. 1. Chmura punkto

# 1 b v e D
3D przedstawég fragment ruin zamkowyc

Rys. 2. Chmura punktow 3D przedstawig maszt telekomunikacyjny
(zrodto: http://www.3deling.pl)

W chwili obecnej skaning laserowy uzupetnia stoswtsvavczéniej techniki fotogrametrii
naziemnej opiergge st o zdgcia stereoskopowe. Wynikiem opracowania, tak jakrdej, s
rysunki inwentaryzacyjne, jednak przewaga skanaserbwego wynika z szybi@ i wyzszej
doktadndci urzzdzenia w stosunku do pomiaréw naezipch. Dodatkowo zarejestrowane chmury
punktow twora wirtualny punktowy model obiektu pozwaday na pdniejsze wykonanie
dodatkowych rzutow i przekrojéw dowolnych fragmemtd detali. Zastosowanie skaningu
laserowego pozwala w nowy sposOb spdjraga inwentaryzacje architektoniazrbudynkow.
Dwuwymiarowe rysunki inwentaryzacyjne mma zasipi¢ tréjwymiarowym wektorowym modelem
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obiektu odzwierciedlagym ksztatt poszczegolnych elementow z dokiadiao rzedu kilku
milimetrow.

Projektowanie nowych obiektdw na terenach o wysolitopniu zainwestowania nie jest
mozliwe bez znajomséri dokladnego poleenia obiektow w otoczeniu. W wielu przypadkachsdre
zwyklej dwuwymiarowej mapy nie jest wystarcgad, gdy nie przekazuje ona doktadnej informaciji
0 ksztalcie obiektow ponad powierzciingziemi. Rozwjzaniem w takiej sytuacji me by
tréjwymiarowa mapa opracowana w oparciu 0 pomidgnsrem, w ktorej wszystkim elementom
nadano wiéciwe wysokdci, a obiekty wystajce ponad powierzchgiterenu opracowane sv postaci
tréjwymiarowych modeli.

W ostatnim czasie wskutek szybkiego rozwoju metdénigu podejmuje si préby
wykonywania rénego typu opracowageodezyjnych dla terenéw komunikacyjnych. Jednysakich
przykltadow jest utworzenie mapy do celdw projektolwvpraz pomiaru skrajni w tunedtednicowym
na odcinku kolejowym Warszawa Zachodnia — Remberfay wykorzystaniu technologii skaningu
laserowego. Skaner zamontowany byt na samochodzigsaczonym na platformie kolejowej,
poruszanej przez lokomotywpomiarovg. Uzyskane wyniki wykazaty dig przydatné¢ technologii
skaningu w pomiarach kolejowych. Doktadtavzgledna dla 90% obserwacji wahata 8 granicach
+ 7mm. Z informacji uzyskanych od jednostek odpalzialnych za organizagjprzewozéw
towarowych tj. PKP S.A.,, PKP PLK S.A. oraz PKP CABGS.A. te wyniki w zupetnii
odpowiadaj standardom dokladdciowym dotycacym kodyfikacji linii kolejowych. W myl
przepisébw wykonawczych w Europie Zachodniepdblokrelenia skrajni kolejowych nie nie
przekroczy¢ +10cm. Bionc pod uwag bledy punktow nawgzania (zrénicowane w zalenosci od
klasy i technologii ich zal@enia) doktadn&: bezwzgkdna potgenia obiektéw infrastruktury
kolejowej oscylowataby w granicach zaktadanych piz&mi. Ponadto wedtug sl kolejowych
okreslanie potaenia obiektéw infrastruktury kolejowej mogtoby réwei nasgpi¢ z uwzgkdnieniem
szyn kolejowych jako punktéw odniesienia, co w s eliminowatby konieczr$é dowigzywania
pomiarbw do osnowy zewtrznej i uwzgkdniania bédow jej pota@enia. Ograniczeniem
wskazywanym przez wykonawcéw jest jednak problemigzany z wyhczeniem odcinka z
uzytkowania podczas pomiaru, co wydatnie powodujeosizkosztow pomiaru. Propongjnatomiast
technologé pomiaru stacyjnego jako metody zbierania danydegirzennych wzrasta czas pomiaru,
a take pojawiaj sie bledy spowodowane potrzelikorzystania z zewtrznej osnowy odniesienia. W
tym jednak przypadku uniezatldamy sé od ruchu kojowego.

Biorgc pod uwag mazliwosci technologii skaningu laserowego wdavym wydaje s podicie
préby wykorzystania skanerdow laserowych do pozyskia informaciji 3D o obiektach stanagych
przestrzé kolejowg (dla celéw tworzenia kolejowych GIS, map numeryeinoraz kodyfikacji linii
kolejowych), a wsélad za tym utworzenie systemu uitiwviajgcego tak okrdanie danych o skrajni
tadunkowej w kadym niemal fragmencie linii (kodyfikacja), jak i nptworzenie profili
wysokaciowych terenu.

3.1. Skaner laserowy Leica Scanstation C10 nagdziem pozyskiwania danych 3D o przestrzeni
kolejowej

Podgta wspotpraca z firm Leica Geosystems pozwolita na uzyskanie testowdgepu do
najnowszego skanera laserowego Leica Scanstation(rgd. 3,4) i data mdiwos¢ przeanalizowania
jego cech oraz wymagadla zbierania danych przestrzennych. Analiza patedw technicznych
skanera dowiodta teoretycgnprzydatné¢é do wykonywania stacyjnego pomiaru obiektow
infrastruktury kolejowej. Pomiar stacyjny, pomimovgeznych ograniczé zwigzanych z wielkécia
terenu skanowanego pozwala uniezaie si¢ od ruchu kolejowego. Opracowanie studialne w
dalszym etapie pozwoli na stwierdzenie, czy zapnop@na technologia da zadowatag wyniki
okreslania skrajni kolejowych.
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Rys. 4. Panel sterowania instrumentu wraz Zezeim Bluetooth

Wazng kwesth, ktora trzeba wzi¢ pod uwag podczas rozwean nad maliwoscia
wykorzystania stacjonarnych skaneroéw laserowychpdlayskiwania danych o przestrzeni kolejowej
jest niewielki obszar rejestracji z pojedynczeganstviska, obejmgrego obszar o przyltbnym
promieniu 140m. W przypadku szlakéw kolejowycfdbie to teren o wymiarach okoto 140m x 40-
45m. Jest to podyktowane standardowo obieggstcscia chmury punktow, ktGra opisana jest siatk
o wielkosci katowej oczka 5” * 5”. Oczywicie w przypadku zmniejszenia doktadoopomiaru
wartasci te ¢ znacznie wiksze i wzrastajdo 250m w danym kierunku, jednak ma to znacznywpt
na gstas¢ chmury punktéw, ktéra w przypadku np. sieci trgkey maze by niewystarczajca.
Wiasciwy pomiar poprzedzony jest zazZkiym razem wykonaniem panoramicznegogeidj catej
sceny pomiarowej pozyskiwanej z danego stanowisfa). Zdgcie pozwala nie tylko na wgll w
calas¢ rejestrowanego terenu, ale przede wszystkingkdmnozliwosciom naktadania rnych treci
na siebie, uwalnia od wplywu datéw powstatych na skutek dainej interpretacji szczeg6itu
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widocznego na skanie. Ponadto w przypadkuldpipowstalego w procesie pozyskiwania danych (a
nawet jego przerwania), miwe jest podejrzenie danychzwarejestrowanych, a w dalszym etapie
zaznaczenie na zgjiu fragmentu obszaru do ponownego opracowania.

P

. 5. Fament zelfia panoramicznego sceny pomiarowej (op.’fasne)

§

Rys

Podczas tworzenia modelu sceny wykonywany jestigmornzw. znaczkéw pomiarowych,
umazliwiajacy p&niejsz georeferengj zebranych danych. W tym celu wykorzystuje zhaczki
pomiarowe (rys.6) opatentowane przez firbeica, mocowane za pompmagneséw do elementow
stalowych w pobliu stanowisk pomiarowych. Skaner mierzy znaczki ygughc Sk tzw. wzorcem
znaczka pomiarowego, szukajich w obszarze poszukiwavskazanych przez operatora, a gasie
mierzy centrum geometrycznezkego z nich. Wczmiejszy pomiar znaczkéw tachimetrem w oparciu
0 osnovg geodezyjn umazliwia pézniejsze wpasowanie sceny w odpowiadgjopracowaniu uktad
odniesienia.

ys. 6. Znaczki pomiarowe (opr. Leica)

Na rysunku 7 zaprezentowano widok znaczka pomiagowea modelu sceny oraz widok
hybrydowy na tle zdjcia panoramicznego. Oba widoki pozwalgjorown& miejsca dokonanego
pomiaru z faktycznym centrum geometrycznym znac¥¥amloczne jest niewielkie przesguoie, nie
przekraczajce wartgci 1.5cm. Warto doda iz pomiar manualny przynosi wzrost dokladcio



234 A. Plichta

pomiaru o okoto 20-30%, jednak operator musi sanedtiz odnalé¢ znaczek na mierzonym
obiekcie, co wydtaa czas zbierania danych na stanowisku.

=
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Rys. 7. Znaczki pomiarowe na skanie 3D idolowyroraz hybrydowy (opr. wiasne)

Sceny pomiarowe 3D posiadajwynikowy format pliku niemgliwy do odczytania w
standardowych programach do opracowywania danyaficgnych. W zwizku z tym niezbdne jest
posiadanie oprogramowania do prac z danymi pozyskiame skanerow laserowych. Jednym z nich
jest aplikacja Leica Geosystems HDS Cyclone. Progg@ozwala na opracowanie wynikoOw
skanowania laserowego z dziedzimynierii, budownictwa, geodezji i innych. Cyclone oifiwia
efektywne tworzenie modeli 3D obiektow zarejestroyah metod skaningu laserowego. Sktada si
z osobnych modutéw programowych dobieranych i st@gych w zalenosci od potrzeb. W ramach
pakietu aplikacji warto wyrni¢ m.in.:

Cyclone-SCAN
Cyclone-SCAN jest modutem programowym dla sterowahkeica ScanStation, HDS6000, i
HDS3000. Umealiwia okreslanie przez gytkownika zakresu i gstasci skanowania, filtrowanie
danych, a take pomiar ptaskich i sferycznych tarcz Leica Geamyst HDS.

Cyclone-MODEL
Uniwersalny modut umdiwiajacy bezpérednie uycie chmur punktdw do przetworzenia ich w
obiekty geometryczne oraz ich exportu do prograr@D (i innych tego typu), lub importu danych
z programéw CAD (i innych),

Cyclone-SURVEY
Cyclone-SURVEY umgiwia geodetom szybkie pozyskiwanie odpowiednickatieé wspotrzdnych
z chmur punktéw.

Niestety, do realizacji oblicke wspétrzdnych punktéw pomiarowych, tworzenia profili
terenowych, @i¢ terenu na tzwSlices, a przede wszystkim okilania wielkaci przestrzeni skrajni
kolejowych, niezbdne jest posiadanie petlnoptatnej wersji aplikatjeiga Cyclone” lub ,Leica
Cyclone Il Topo”.

4. Podsumowanie

Celem artykutu bylo przedstawienie podstaw teomtych zwizanych z kodyfikag linii
kolejowych w Polsce oraz zaprezentowanie wynikovenpszych déwiadczér zwigzanych z
dostpem do najnowszego skanera laserowego firmy L@&easystems - Scanstation C10. Bior
pod uwag przedstawione w artykule movosci technologii skaningu laserowego wdavym wydaje
si¢ podgcie proby wykorzystania skanerow laserowych do pkizyania informacji 3D o obiektach
stanowacych przestrzie kolejowa (dla celow tworzenia kolejowych GIS, map numeryein oraz
kodyfikaciji linii kolejowych), a wslad za tym utworzenie systemu uitiziajacego tak okrdanie
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danych o skrajniach w kdym niemal fragmencie linii (kodyfikacja), jak i npworzenie profili
wysokaciowych terenu. Bigic pod uwag niewielki obszar skanowania z pojedynczego staskavi
gtébwnym problemem mi@ wyd& sie czas potrzebny na pozyskanie danych o przestkodgjowe].
Pojawiajce st pytanie dotycgce pracochionnwi i optacalndci pomiaru stacyjnego ma riova
odpowied, iz pomiar stacyjny powinien lBywykonywany na obszarach, na ktorych wpsie due
zag:szczenie obiektow infrastruktury kolejowej (wezach kolejowych), natomiast poza tymi
obszarami powinien kiyto skaning mobilny. Trzeba jednak pateé, iz w odr&nieniu od skaningu
laserowego mobilnego pomiar stacyjny z@amdbywa sie niezalenie od ruchu kolejowego, co ma
niebagatelne znaczenie przy rozliczaniu kosztéw ignm Dalsze prace ukierunkowanedhp na
przeprowadzenie testowego pomiaru fragmentu liolefowej, wraz z wykonaniem georeferencji
danych, a naspnie podgcie proby dokonania pomiarow przestrzeni kolejowe;.
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POSSIBILITIES OF USAGE THE MODERN LAND TECHNOLOGY
REGISTRATION TECHNICS TO CREATE 3D MAPS OF RAILWAY AREA

Summary

The paper presents an analysis of the requiremeetessary to fulfill codification of
the Polish railway lines. At the same time the essgy of building an integrated information
system for railway lines was pointed out, alonghwi3D information about objects of railway
infrastructure. In collaboration with Leica Gesms the basic researches using a 3D laser
scanner Leica ScanStation C10 were made. The phpws the main characteristic of ScanStation
and tries to figure out common principles of cdlleg datas. Obtained material will be
used for the scientific work aimed to create aeroal maps and a database of 3D railway
infrastructure.




