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Wprowadzenie

Przytwierdzenia szyn do podkładów 
powinny zapewnić utrzymanie stałej 
szerokości toru i poprzeczne nachy-
lenie szyn, a w przypadku podkładów 
betonowych, odizolować je od szyny. 
Ważnym zadaniem przytwierdzeń jest 
też tłumienie drgań wzbudzanych 
przez przemieszczające się po torze 
pojazdy szynowe. 
 Różne doświadczenia eksploatacyj-
ne zarządów kolejowych przekładają 
się na znaczną różnorodność typów 
przytwierdzeń, służących do moco-
wania szyn do podkładów kolejowych 
[2, 11]. Jednak obecnie coraz po-
wszechniej stosowane są przytwier-
dzenia typu sprężystego, co wiąże się 
z wprowadzaniem większych pręd-
kości ruchu pociągów, łącznie z Kole-

jami Dużych Prędkości. PKP PLK S.A. 
powszechnie wykorzystuje na swoich 
modernizowanych liniach kolejowych 
przytwierdzenia sprężyste. W latach 
1981-2005 produkowane i stosowane 
w torze były wyłącznie łapki SB3.  Aktu-
alnie podstawową odmianę stanowią 
łapki typu SB [4], wykonane zgodnie z 
normą europejską [7]. Ich liczne zalety 
eksploatacyjne potwierdziły krajowe 
badania. Coraz powszechniejsze są 
również ich kolejne mutacje SB7 i SB8 
[1, 6 i 7]. Szczególnie wyczerpujące in-
formacje zawiera publikacja [7], gdzie 
wyznaczono zarówno parametry wi-
bracji, hałasu, jak i rozkładu naprężenia 
w łapkach typu SB. 
 Przytwierdzenia sprężyste różnych 
typów, znalazły również odbiorców w 
zarządach kolejowych innych państw, 
gdzie również prowadzono ich rozle-

głe tematycznie badania, jak np. me-
chaniczne testy laboratoryjne [8, 9 i 
12], w tym badania zmęczeniowe [10] 
oraz badania eksploatacyjne hałasu 
i wibracji [5, 14]. Modelowano także 
rozkład naprężenia w łapkach metodą 
elementów skończonych [13] oraz od-
kształceń geometrycznych i wibracji, 
poparte eksploatacyjnymi badaniami 
w torze [17]. 
 Obszarem zainteresowań autorów 
artykułu były laboratoryjne pomia-
ry geometrii łapek sprężystych SB4, 
wykonane optycznym skanerem 3D, 
znajdującym się na wyposażeniu Wy-
działu Transportu i Informatyki Wyż-
szej Szkoły Ekonomii i Innowacji w 
Lublinie. Wypełniają one istotną lukę 
względem wytycznych dotyczących 
kontroli wymiarów geometrycznych 
określonych w dokumencie PKP PLK 
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S.A. pt. "Warunki techniczne wykona-
nia i odbioru łapek sprężystych i sprę-
żyn przytwierdzających szyny do pod-
kładów i podrozjezdnic" NR WTWiO 
- ILK3D-5183-5/2007E.P [4]. 

Metoda badań

Zastosowanie bezpośrednich metod 
pomiarowych w przypadku elemen-
tów powstałych z przestrzennego 
gięcia grubego drutu jest problema-
tyczne, co może przekładać się na nie-
wystarczającą dokładność pomiaru. 
W przytoczonym dokumencie PKP 
PLK S.A. [4], znajduje się wzór proto-
kołu niepełnego badania łapek dane-
go typu, który dotyczy jedynie kilku 
tolerowanych wymiarów liniowych. 
Natomiast promienie gięcia drutu w 
przestrzenne i styczne łuki również są 
wymiarami tolerowanymi, które nie 
zostały uwzględnione w protokole 
niepełnych badań, prawdopodobnie z 
powodu trudności wykonania takiego 
pomiaru. 
 Wstępny charakter badań, ograni-
czył testy łapek SB4 do czterech eg-
zemplarzy, bez historii ich eksploatacji. 
Do realizacji tego zadania pomiaro-
wego wykorzystano optyczny skaner 
3D GOM Atos Triple III (rys. 1a) z od-
powiednio dobranymi parametrami 

systemu pomiarowego (tab. 1) oraz 
oprogramowanie do kontroli jakości 
wymiarowej GOM Inspect [15, 16]. 
Tym sposobem możliwe było przepro-
wadzenie kompleksowego sprawdze-
nia z wysoką dokładnością wszystkich 
istotnych wymiarów badanych łapek. 
 Głowica zastosowanego skanera 
składa się z dwóch kamer cyfrowych 
oraz projektora. System pomiarowy 
bazuje na metodzie światła struk-
turalnego, która polega na projekcji 
prążków światła i jednoczesnym re-
jestrowaniu ich przez kamery CCD, 
działające na zasadzie techniki stereo-
skopowej. System umożliwia zdefi nio-
wanie kilku czasów ekspozycji kamer, 
zależnie od oświetlenia otoczenia i 
właściwości powierzchni skanowane-
go detalu. 
 Pokryta ciemną farbą łapka spręży-
sta jest obiektem trudnym do skano-
wania (rys. 1b). W takim przypadku na 
powierzchnię detalu powinien być 
nanoszony specjalny środek antyre-
fl eksyjny lub matowa farba w jasnym 
kolorze. Ma to na celu poprawę jakości 
obrazu emitowanego przez projektor 
skanera przez zmniejszenie pochła-
niania światła na powierzchni detalu. 
Jednak dążąc do optymalizacji pro-
cesu pod dłuższe serie pomiarowe, 
dołożono starań, aby uniknąć tego 
problematycznego etapu. Zastosowa-
ne rozwiązanie polegało na doborze 
dwóch, odpowiednio wydłużonych 
czasów ekspozycji, które zapewniły w 
tych trudnych warunkach zaskakują-

co dobre efekty skanowania (rys. 2a). 
Docelowym produktem skanowania 
jest siatka trójkątów, która stanowiąc 
trójwymiarową strukturę, przybliża 
elementarne powierzchnie rzeczywi-
stego obiektu elementarnymi płasz-
czyznami (rys. 2b).
 Do skanowania zastosowano rów-
nież napędzany stolik obrotowy, 
umożliwiający częściową automaty-
zację procesu. Skanowanie każdej łap-
ki przebiegało w dwóch seriach – w 
pierwszej kolejności łapka była skano-
wana dookólnie w sześciu slajdach w 
jej naturalnym położeniu, a następnie 
w czterech slajdach po odwróceniu 
spodem do góry. Serie były łączone 
przy użyciu czterech markerów refe-
rencyjnych (zielone punkty na rys. 2b). 
Opisana procedura umożliwia efek-
tywne skanowanie również w dłuż-
szych seriach pomiarowych. 
 W celu przeprowadzenia odpo-
wiedniej analizy porównawczej, ko-
nieczne było odtworzenie referen-
cyjnego modelu CAD łapki SB4 na 
podstawie technicznej dokumentacji 
rysunkowej [4], względem naniesio-
nych wymiarów nominalnych. W tym 
celu zostało wykorzystane oprogra-
mowanie Solid Edge ST [3]. Przedsta-
wiony rysunek konstrukcyjny (rys. 3) 
sporządzono na podstawie odtwo-
rzonego modelu CAD łapki SB4, przy 
zachowaniu pełnej zgodności z doku-
mentacją techniczną. 
 Pomiary geometryczne, wykonywa-
ne w oprogramowaniu służącym do 

Rozdzielczość kamer 
Obszar pomiarowy 

Odległość punktów w chmurze

2 x 8 MPx  
320 x 240 mm 

0,02 – 0,03 mm

Tab. 1. Parametry zastosowanego systemu 
pomiarowego

1. Głowica skanera 3D GOM Atos Triple III (a), łapka SB4 podczas skanowania (b)
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kontroli jakości wymiarowej, polegają 
na dopasowaniu prostych elementów 
geometrycznych do odpowiednich 
fragmentów skanu i budowaniu na ich 
podstawie odpowiednich konstrukcji 
w celu określenia rzeczywistych od-
chyłek wymiarów tolerowanych. Do-
pasowanie elementu odbywa się na 
podstawie obliczeń statystycznych i 
zawsze obarczone jest pewnym błę-
dem, wynikającym z niejednoznacz-
ności interpretacji przybliżanego 

kształtu na podstawie punktów po-
miarowych. Ten błąd zależy naturalnie 
od liczby zebranych punktów pomia-
rowych, względem których przybliża-
ny jest dany kształt, lecz również od 
nieregularności rzeczywistego kształ-
tu (np. rzeczywisty przekrój powinien 
być kołowy, a jest owalny z powodu 
odkształcenia plastycznego lub błędu 
wykonania). W celu dopasowania ele-
mentów geometrycznych stosowano 
metodę Gaussa, która jest standardo-

wa przy pomiarach numerycznych 
(np. przy użyciu współrzędnościo-
wych maszyn pomiarowych).
 Szczególnie istotną kwestią pod 
względem interpretacji otrzymanych 
wyników pomiaru jest zastosowany 
sposób bazowania siatki trójkątów 
otrzymanej jako wynik skanowania 
opisującej geometrię rzeczywistego 
obiektu, względem referencyjnego 
modelu CAD, stanowiącego nominal-
ną i zorientowaną geometrię w przy-
pisanym układzie współrzędnych. W 
wytycznych PKP PLK S.A. [4] dotyczą-
cych pomiarów bezpośrednich, nie 
zaznaczono baz pomiarowych. Ko-
nieczny był zatem taki dobór wyrów-
nania porównywanych modeli, który 
odbiera im wszystkie stopnie swobo-
dy i jednocześnie najlepiej odpowia-
da pomiarom bezpośrednim najważ-
niejszych wymiarów tolerowanych. 
Zdecydowano, że takim bazowaniem 
(rys. 4) będzie najlepsze dopasowanie 
(ang. best-fi t) obszaru prostych koń-
ców łapki, współpracujących z kotwą 
przytwierdzenia oraz dopasowanie 
przekroju czołowego łuku, współpra-
cującego ze stopką szyny kolejowej.
 Oprogramowanie GOM Inspect 
umożliwia zdefi niowanie kompletne-
go szablonu pomiarowego zawierają-
cego niezbędne reguły umożliwiające 
odpowiednie bazowanie geometrii 
rzeczywistego obiektu względem no-
minalnego modelu, określenie rze-
czywistych odchyłek oraz obliczenie 3. Rysunek konstrukcyjny łapek SB4, sporządzony na podst. odtworzonego modelu CAD

2. Obraz łapki sprężystej otrzymany w wyniku skanowania, utworzony z siatki trójkątów odwzorowującej jej powierzchnię - efekt próbnego skanowania 
(a), powiększony widok siatki trójkątów jednego z końców łapki (b)
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odchyłek wymiarów tolerowanych. 
Wyniki zestawiane są w formie grafi cz-
nej i tabelarycznej w raporcie genero-
wanym automatycznie na podstawie 
odpowiednio zdefi niowanego sza-
blonu. Opracowany schemat pomia-
rowy, podobnie jak proces skanowa-
nia zapewnia wymaganą wydajność 
procesu kontroli, umożliwiając dalsze 
rozszerzanie zakresu badań. 

Wyniki badań

Celem przeprowadzonej kontroli ja-
kości wymiarowej w zakresie opisy-
wanych badań wstępnych, było wy-
ciągnięcie wniosków dotyczących 
ogólnych cech produktu oraz sprecy-
zowanie kierunku i zakresu dalszych 
badań. Na tym etapie formułowanie 
wniosków na podstawie liczby do-
brych i złych sztuk w mierzonej serii 
jest niemożliwe, ponieważ wymaga-
łoby to rozszerzenia badań na odpo-
wiednio liczną populację. 
 Wstępne porównanie widoków z 
przodu i z góry nominalnego modelu 
CAD z widokami otrzymanych w wy-
niku skanowania siatek trójkątów rze-
czywistych łapek (rys. 5), wskazuje na 
znaczne uproszczenia łuków w obsza-
rze czołowym. W rzeczywistych łap-
kach nie występują dwa punkty prze-
gięcia, które w modelu nominalnym 
znajdują się w miejscu przechodzenia 
łuku czołowego w łuki boczne. Na-
tomiast widoki łapek z lewej i prawej 
strony są zbliżone do profi lu referen-

cyjnych widoków CAD i nie wykazują 
żadnych anomalii. Analogiczne spo-
strzeżenia dotyczą wszystkich czte-
rech mierzonych łapek typu SB4.
 Mapa odchyłek geometrycznych 
(rys. 6), wynikająca z porównania od-
powiednio bazowanych siatek trój-
kątów rzeczywistych łapek wzglę-
dem nominalnego modelu CAD 
potwierdza powyższe spostrzeżenia. 
Największe odchyłki w przeciwnych 
kierunkach występują symetrycznie 
względem płaszczyzny pionowej w 
okolicy wierzchołków łuków, których 
kształt został uproszczony. Należy 
jednak zwrócić uwagę, że najważniej-
sze pod względem konstrukcyjnym i 
funkcjonalnym obszary końców łapek 
współpracujących z kotwą, jak również 
obszar czołowego łuku, współpracują-
cego z podstawą szyny, znajdują się w 
zakresie minimalnych odchyłek. Wy-
nika to z przyjętego względem tych 
obszarów bazowania, jak również z 
ich dobrej zbieżności geometrycznej 
względem modelu nominalnego.
 Jak wspomniano w poprzednim 
podpunkcie, pomiar przestrzennie 
giętych łuków metodami bezpośred-
nimi jest dość trudny. Do tego do-

chodzi trudność w lokalizacji miejsc, 
w których jeden łuk przechodzi stycz-
nie w drugi. Prawdopodobnie z tych 
względów wytyczne PKP PLK S.A. nie 
uwzględniają pomiaru tych łuków w 
protokole niepełnych badań, mimo 
zdefi niowania tych wymiarów jako to-
lerowane. Jednak przez zastosowanie 
proponowanej metody, elementy te 
mogą być mierzone równie skutecz-
nie jak pozostałe. 
 Pomiar polega na dopasowaniu 
koła (rys. 7, 8) do wygenerowanego w 
odpowiednim widoku konturu łapki, 
przy czym długość dopasowywane-
go łuku jest wyznaczona na podsta-
wie odpowiednich obszarów modelu 
CAD, w którym miejsca styczności łu-
ków oraz punkty przegięcia są ściśle 
określone. Mimo to, w obszarze bocz-
nych łuków o nominalnym promieniu 
20 mm (rys. 7) kształt łapek na tyle 
znacznie odbiega od nominalnego, 
że w przypadku niektórych pomiarów 
wynik jest niemiarodajny ze względu 
na nieudane dopasowanie. W przy-
padku tych łuków R20 tolerowanych 
w zakresie ±2 mm, odchyłka wyno-
si najczęściej ok. +14 mm (tab. 2), co 
można tłumaczyć jedynie celową 

4. Zastosowany sposób bazowania porównywanych geometrii

5. Widoki z przodu i z góry – porównanie modelu 
CAD (z lewej) z siatką rzeczywistej łapki nr 1 (z 

prawej)



6

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 3 / 2019

Transport szynowy, infrastruktura transportu szynowego

zmianą kształtu przez producenta, wy-
nikającą prawdopodobnie z przyczyn 
technologicznych. Dokumentacji PLK 
nie odpowiada również czołowy łuk 
o promieniu nominalnym 35 mm, 
tolerowany w zakresie ±2 mm, które-
go rzeczywiste wymiary w przypad-
ku wszystkich zmierzonych łapek są 
mniejsze średnio o 5 mm. 
 Wyniki pomiarów kolejnych łuków, 
widocznych w profi lu z lewej (L) lub 
prawej (P) (rys. 8) zestawiono w tabe-
li 3. Wszystkie wymiary mieszczą się w 
zakresie tolerancji, jednak zauważalna 
jest pewna regularność poszczegól-
nych odchyłek. Łuki R25 wykonane są 
z odchyłką ok. +1 mm z lewej strony i 
ok. +0,9 mm z prawej. Natomiast od-
chyłki łuków R45 są ujemne i po obu 
stronach wynoszą średnio -0,8 mm.
 Wymiary objęte w dokumencie PKP 
PLK S.A. [4] protokołem niepełnych 
badań są zdefi niowane odpowiednio 
literami a, b, e, f (rys. 3, 7, 8). Wyniki ich 
pomiarów zestawiono w tabeli 4. Lite-
ry L lub P oznaczają wymiar danej dłu-
gości, odnoszący się odpowiednio do 
widoku z lewej lub prawej strony. Po-
miar tych długości ogólnie wskazuje 

na zachowanie kontrolowanych przez 
PKP PLK wymiarów konstrukcyjnych. 
Jedynie łapka numer 3 wykazuje więk-
sze odchyłki, których analiza świadczy 
o tym, że jest nieznacznie rozgięta 
(zwiększona wartość wymiarów pio-
nowych e oraz b).
 W tabeli 5 zestawiono natomiast 
rzeczywiste odchyłki pozostałych tole-
rowanych długości, względem których 
nie stwierdzono jednak większych 
niezgodności. Można jednak zauwa-
żyć wyraźną regularność rozmiesz-
czenia odchyłek. Natomiast analizując 
niewielkie odchyłki od nominalnej 
średnicy drutu, z których wszystkie są 
dodatnie, należy uwzględnić grubość 
pokrycia antykorozyjnego w postaci 
czarnej farby.

Wnioski i kierunki dalszych prac

Proponowana metoda pomiarów 
bezkontaktowych, polegająca na wy-
korzystaniu odpowiedniego optycz-
nego skanera 3D oraz oprogramowa-
nia do kontroli jakości wymiarowej, 
doskonale nadaje się do pomiarów 
takich elementów jak łapki sprężyste 

różnych typów, stosowane w przy-
twierdzeniach kolejowych. Użycie me-
tod kontaktowych w przypadku tego 
rodzaju elementów jest dość proble-
matyczne lub praktycznie niemożliwe, 
jak w przypadku pomiaru promieni 
gięcia drutu w przestrzenne i styczne 
łuki. Opracowana, częściowo zauto-
matyzowana procedura skanowania 
wraz z obróbką wyników, umożli-
wia skuteczne i efektywne pomiary 
wszystkich wymiarów zdefi niowanych 
w dokumentacji technicznej. Ma ona 
zastosowanie również dla większych 
serii łapek sprężystych, co sprzyja roz-
szerzeniu zakresu dalszych badań.
 Przeprowadzone badania wykazują, 
że wymiary podlegające kontroli na 
podstawie protokołu niepełnego ba-
dania, określonego w dokumentacji 
PKP PLK S.A. [4] są w większości zacho-
wane. Także promienie łuków odno-
szące się do profi lu łapki mieszczą się 
w dopuszczalnym polu tolerancji. 
 Niezgodne są natomiast promie-
nie łuków występujących w obszarze 
czołowym łapek, których kształt zo-
stał w pewnym stopniu uproszczony 
względem geometrii określonej w 

6. Mapa odchyłek skanowanej łapki nr 1 względem nominalnego kształtu
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8. Sprawdzane wymiary łapki nr 1 przedstawione w widoku z prawej strony

7. Sprawdzane wymiary łapki nr 1 przedstawione w widoku z przodu
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dokumentacji technicznej. Charakter i 
wielkość tych niezgodności pozwalają 
przypuszczać, iż nie są one przypad-
kowe, lecz wynikają z celowych zmian 
producenta, polegających na uprosz-
czeniu konstrukcji z przyczyn techno-
logicznych. Jednak znaczące różnice 
wersji zgodnej z geometrią nominalną 
a wersji zgodnej z geometrią rzeczy-
wistą łapek typu SB4 nie są dotychczas 
uwzględniane w literaturze i mogą 
mieć wpływ na wyniki badań wielu 
autorów w takich obszarach mechani-
ki jak wytrzymałość, zmęczenie mate-
riału i wibracje. Stwierdzona niezgod-
ność geometryczna, polegająca na 
uproszczeniu łuków w obszarze czo-
łowym łapki aż do likwidacji dwóch 
punktów przegięcia na styku łuków, 

może mieć wpływ na usztywnienie 
lub zmniejszenie sprężystości rzeczy-
wistej struktury łapki względem zało-
żeń konstrukcyjnych. Dlatego autorzy 
uważają za zasadne kontynuowanie 
badań w zakresie wpływu tej niezgod-
ności na właściwości mechaniczne  i 
w konsekwencji na geometrię, dyna-
mikę i stabilność toru kolejowego.
 Za celowe można uznać także prze-
prowadzenie analogicznych badań 
dla zbliżonych pod względem kon-
strukcyjnym łapek sprężystych typu 
SB7, które obecnie są zamiennie sto-
sowane na modernizowanych odcin-
kach linii kolejowych.
 Perspektywiczne badania geometrii 
znaczącej populacji jednego z typów 
łapek, pozwoliłyby na metrologiczną 

analizę niepewności pomiaru. Ponad-
to celem dalszych badań autorów jest 
obserwacja eksploatacyjna określonej 
serii łapek, na szlaku o znanym obcią-
żeniu przewozami, celem porównania 
ich odchyłek geometrycznych, przed i 
po okresie obecności w torze kolejo-
wym.  
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Autostrada A1 w Częstochowie. 

Kon& ikt ' rmy Salini i GDDKiA. 

Wydłużenie terminu, wiadukty i 

odcinek Rząsawa – Blachownia
BR, Dziennik Zachodni, 5.02.2019

Budowa A1: Dwa wiadukty WD-362 i WD-361 w 
ramach nowego odcinka autostrady nie zostaną 
rozebrane. Ale wykonawca, Salini żąda od GDDKiA 
72 milionów zł odszkodowania i przedłużenia prac 
o 475 dni. Firma Salini, budująca autostradę A1 
pod Częstochową, przedstawiła gigantyczne rosz-
czenia wobec GDDKiA. Salini chce przedłużenia 
prac o 475 dni (...). W czerwcu 2018 roku GDDKiA 
poinformowała o negatywnych wynikach badań 
laboratoryjnych ustrojów nośnych (płyt) wiaduk-
tów WD-362 i WD-361 na jezdni prawej. W sierpniu 
nawet zapadła decyzja o konieczności rozebrania 
wiaduktów, przygotowany był harmonogram ich 
rozbiórki, ale we wrześniu tę decyzję wstrzymano. 
Zlecono dodatkowe ekspertyzy, bo wykonawca 
odcinka, Salini Polska, nie zgadzało się z opinią 
GDDKiA i przedstawiało własne wyniki badań, z 
których wynikało, że do budowy wykorzystano be-
ton odpowiedniej jakości (...).

Rekordowy rok pod względem 

kolejowych przewozów pasażerskich w 

Polsce i województwie łódzkim
Marcin Bereszczynski, Dziennik Łódzki, 11.02.2019
 
Pierwszy raz od 16 lat kolej przewiozła powyżej 
310 mln pasażerów w ciągu roku. Najlepszy wynik 
odnotowało PKP Intercity. Przewoźnik przewiózł 
o 3,2 mln pasażerów więcej niż w 2017 r. Wśród 
przewoźników regionalnych największe wzrosty 
zanotowały Koleje Wielkopolskie (o ponad 2,6 
mln), Koleje Dolnośląskie (o 2,3 mln) i Łódzka Ko-
lej Aglomeracyjna (o prawie 0,9 mln). - Za nami 
kolejny rok rekordów na kolei. Po analizie podsta-
wowych danych przewozowych widać, że kolej w 
Polsce rozwija się dynamicznie. Polskimi pociąga-
mi przewieziono jeszcze większą liczbę pasażerów 
i towarów niż w 2017 roku, który również był rekor-
dowy - poinformował Ignacy Góra, prezes Urzędu 
Transportu Kolejowego (...).

Sławków: za 35 mln zł wyremontują 
peron stacji PKP i całą infrastrukturę 
kolejową 
PAS, mat. prasowe, Dziennik Zachodni, 26.02.2019

Stacja Sławków w Zagłębiu Dąbrowskim będzie 
dla podróżnych wygodniejsza i bardziej funkcjo-
nalna. Lepszy dostęp dla osób o ograniczonej 
mobilności zapewnią pochylnie. PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A. podpisały za 35 mln zł umowę na 
projekt i przebudowę stacji. Na prace na odcinku 
Sosnowiec Główny - Sławków przeznaczono od 
2016 roku ponad 120 mln zł (...). Przebudowa sta-
cji Sławków położonej na linii Sosnowiec Główny 
– Tunel podniesie komfort obsługi podróżnych 
oraz zapewni sprawny przewóz towarów. Wpły-
nie to pozytywnie na wzrost konkurencyjności 
transportu kolejowego. Peron wyspowy zostanie 
zastąpiony przez dwa jednokrawędziowe wyższe 
perony, które będą dostosowane do obsługi osób 

o ograniczonej możliwości poruszania się i ułatwią 
podróżnym wsiadanie i wysiadanie z pociągów. 
Będą lepiej oświetlone i wyposażone w nowe ław-
ki i oznakowania (...).

Nowy gracz na trójmiejskim rynku 
carsharingu. Firma z Gdyni wprowadza 
200 aut
Piotr Kallalas, Dziennik Bałtycki, 26.02.2019 

Dobra wiadomość dla wszystkich użytkowników 
carsharingu. Właśnie pojawił się nowy operator, 
których chce docelowo wprowadzić do trójmiej-
skiego systemu nawet 500 aut. Od 18 lutego miesz-
kańcy Trójmiasta mogą korzystać z kolejnej fl oty 
samochodów włączonych do sieci carsharingu. 
Gdyńska fi rma MiiMove jest nowym operatorem 
powiązanym z Serwisem Haller, który dostarczył 
na razie 200 pojazdów (...). Co ciekawe wszystkie 
samochody, a konkretnie modele Opel Astra, są 
wyposażone w automatyczną skrzynię biegów. 
Ważne, że auta posiadają zestaw do ładowania 
telefonów komórkowych. System nie przewiduje 
bowiem kluczyków samochodowych. Dostanie się 
do pojazdu i uruchomienie silnika odbywa się za 
pomocą aplikacji telefonicznej, która działa z syste-
mem operacyjnym Android i iOS (...).

Droga wojewódzka nr 975 zostanie 
rozbudowana dzięki unijnym dotacjom 
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 6.03.2019

Do lutego 2021 roku potrwa modernizacja drogi 
Paleśnica – Bartkowa Posadowa – Dąbrowa. Decy-
zję w tej sprawie podjął Zarząd Województwa Ma-
łopolskiego. Całkowity koszt zadania oszacowano 
na kwotę 45,17 mln zł, a czego dofi nansowanie z 
Regionalnego Programu Operacyjnego (unijna 
dotacja) wyniesie 38,4 mln zł. Gruntowna prze-
budowa obejmie prawie osiem kilometrów drogi. 
Wybudowane zostaną dwie przeprawy przez po-
toki, pobocza, ścieżki rowerowe, chodniki i zatoki 
autobusowe wraz z peronami. Wzmocnione i za-
bezpieczone będą skarpy oraz mury oporowe (...).

Chełm: Podpisane umowy na 
przygotowanie koncepcji drogi 
ekspresowej S12 Piaski – Dorohusk
Jolanta Masiewicz, Kurier Lubelski, 4.03.2019 

Lubelski oddział Generalnej Dyrekcji Dróg Krajo-
wych i Autostrad podpisał we wtorek umowy na 
opracowanie koncepcji programowej dla dwóch 
odcinków drogi ekspresowej S12 w okolicy 
Chełma. Te zadania realizować będzie fi rma 
TPF z Warszawy, która złożyła najtańsze ofer-
ty (...). Opracowanie koncepcji programowej 
zostało podzielone na dwie części obejmują-
ce trzy odcinki realizacyjne. Pierwsze zadanie 
realizowane będzie od końca obwodnicy Piask 
do węzła Dorohucza (długość ok. 12,9 km) 
oraz pomiędzy węzłami Dorohucza i Chełm 
Zachód (ok. 21,7 km). Drugie zadanie obejmie 
odcinek od węzła Chełm Wschód do Dorohu-
ska (ok. 23 km) (...). Koncepcje programowe dla 
odcinka S12 Piaski – Dorohusk będą kosztowa-
ły 12,77 mln zł.


