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Streszczenie: Problematyka transportu intermodalnego jest waznym zagadnieniem w zakresie integracji przewozdw z wykorzystaniem
réznych gatezi transportu. Ponadto specyfika jednostek tadunkowych w transporcie intermodalnym wymaga poszukiwania innowacyjnych
technologii przewozowych, ktére warunkowatyby efektywnosé przewozéw. W artykule przedstawiono istote transportu intermodalnego
i systemow przewozowych determinowanych rodzajem intermodalnej jednostki tadunkowej. Ponadto scharakteryzowano terminal prze-
tadunkowy, ktéry odgrywa zasadniczg role w przewozach intermodalnych w zakresie integracji roznych gatezi transportu. Przedstawiono
rowniez charakterystyki techniczno-technologiczne wybranych innowacyjnych technologii przewozowych w transporcie intermodalnym,
determinowane rodzajem intermodalnych jednostek tadunkowych.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Technologie przewozowe; Terminale intermodalne

Abstract: The issue of intermodal transport is an important issue in the field of transport integration using various modes of transport. In
addition, the specificity of cargo units in intermodal transport requires the search for innovative transport technologies that would deter-
mine the efficiency of transport. The article presents the essence of intermodal transport and transport systems determined by the type of
intermodal load unit. In addition, the trans-shipment terminal has been characterized, which plays a key role in intermodal transport in the
integration of various modes of transport. The technical and technological characteristics of selected innovative transport technologies in
intermodal transport, determined by the type of intermodal loading units, are also presented.

Keywords: Intermodal transport; Transport technologies, Intermodal terminals

Rozwdj gospodarczy panstw Unii Eu-
ropejskiej (UE), determinuje rozwoj
transportu, ktéry wptywa na dosko-
nalenie systemow gospodarczych i
stwarza mozliwos¢ przechodzenia od
rozwigzan opartych na wykorzystaniu
zasobow znajdujacych sie w poblizu
miejsc ich produkdji i konsumpcji do
rozwigzan w jak najwiekszym stopniu
bazujgcych na specjalizacji, tzn. poste-
pujacym miedzynarodowym podziale
pracy. Zjawisko takie sprawia, ze prze-
mieszczanie fadunkéw w systemach
gospodarczych staje sie coraz bar-
dziej skomplikowane i zaawansowane
technologicznie, a tancuchy dostaw
sg coraz bardziej rozbudowane, obej-
mujac swoim zasiegiem coraz wieksze
regiony. W faricuchach dostaw trans-
port odgrywa zasadnicze znaczenie
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zapewniajagc  mozliwie najbardziej
sprawny, w danych warunkach i efek-
tywny przeptyw surowcow, poétfabry-
katow i wyrobdéw gotowych z miejsc
ich wysytki — nadania do miejsc ich
odbioru — przeznaczenia [8], [21], [26],
[28], [30], [31], [33].

Specyfika tancuchow dostaw de-
terminowana rodzajem fadunku i jego
podatnoscig wptywa na organizacje
transportu i stosowang technologie
przewozowa.

Systematycznie rosnace w syste-
mach gospodarczych przeptywy ta-
dunkéw implikujg wzrost znaczenia
zrbwnowazonego transportu. Podej-
$cie takie wymaga nie tylko efektyw-
nego wykorzystania mozliwosci prze-
wozowych réznych form transportu,
ale réwniez poszukiwania alternatyw-

nych, przyjaznych srodowisku Zrodet
napedu. W zakresie przewozdw towa-
rowych duze oczekiwania wystepuja
w zakresie rozwoju szybkich przewo-
76w kolejowych, w tym przewozow
intermodalnych. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze w wielu przypadkach
oczekiwania te sg rozbiezne, miedzy
réznymi interesariuszami rynku prze-
wozow intermodalnych, do ktérych
zalicza sie: zarzadcow infrastruktury
oraz przedstawicieli przewoznikdw,
operatorow  terminali  intermodal-
nych, przedsiebiorstw korzystajacych
7 ustug transportowych — nadawcow
i odbiorcéw tadunkow, jak réowniez
przedstawicieli podmiotéw otoczenia,
np. podmioty administracji publicznej
lub zatadowcy na pozostatych termi-
nalach przetadunkowych [4], [8], [23],
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[27], [29], [39]. Niezbednym elemen-
tem zrownowazonego transportu jest
planowanie i prognozowanie przy-
sztych potrzeb transportu, sieci trans-
portowych wykorzystujacych inter-
modalnos¢, oraz samych przewozdw.
Tym samym, aby przewdz tadunkéw
byt efektywny, potrzebna jest wielo-
gateziowa, zintegrowana sie¢ trans-
portowa bazujgca na nowoczesnej i
dobrze zaprojektowanej infrastruktu-
rze. Dotyczy to zwiaszcza aspektéw
technicznych, organizacyjnych oraz
handlowych [8], [31].

Transport i jego dynamiczny roz-
wdj niesie za sobg zaréwno koszty
srodowiskowe jak i koszty spoteczne.
Ponadto negatywnie wptywa na $ro-
dowisko naturalne powodujac wy-
sokie koszty zewnetrzne transportu,
m.in.. emisje zwigzkow szkodliwych
spalin, podwyzszony poziom hatasu,
wypadkowos¢ itp. Skala i zréznico-
wanie probleméw wynikajacych z
dziatalnosci transportowej sktania do
pilnego ograniczania jego wptywu na
srodowisko przyrodnicze i spoteczne
[1]. Wsréd najwazniejszych powinny
znaleZ¢ sie takie dziatania, jak poprawa
konkurencyjnosci sektora kolejowego
oraz zwiekszanie udziatu kolei w po-
dziale zadan przewozowych czy roz-
wijanie transportu intermodalnego,
w tym wspieranie tworzenia terminali
intermodalnych.

Segment przewozéw intermodal-
nych w Polsce jest mtodym rynkiem,
ktory charakteryzuje sie niewielkim,
ale statym rozwojem. Obserwuje sie
wzrost tego typu przewozéw w po-
rownaniu z ogotem przewozow towa-
row, lecz udziat intermodalnej pracy
przewozowej w transporcie tadun-
kéw w Polsce jest nadal stosunkowo
niewielki — w roku 2018 ksztattowat
sie na poziomie 10,33%. W krajach, w
ktérych istnieje sprawna pomoc pan-
stwa w zakresie rozwoju proekolo-
gicznych systemow transportowych,
udziat przewozow intermodalnych
z wykorzystaniem kolei przekracza
30%. Celem artykutu jest systema-
tyzacja wiedzy w zakresie transportu
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intermodalnego oraz wykorzystywa-
nych systemow przewozowych jak
rowniez odniesienie sie do wybranych
charakterystyk technicznych i ekono-
micznych, budowy takich systemow.

Transport intermodalny i jego
specyfika

Podstawowe znaczenie dla doboru
technologii przewozu fadunkéw, ma
jego podatnos¢ transportowa. Wyrdz-
nia sie trzy rodzaje podatnosci [5], [8]:

podatnos¢ naturalna — wynikajaca
z naturalnych cech i wiasciwosci
fizycznych, chemicznych oraz bio-
logicznych tadunku, ktére warun-
kuja jego wrazliwo$¢ na dziatania
zamierzone w transporcie oraz
jego odpornos¢ na warunki i skut-
ki przemieszczania,

podatnosc¢ techniczna — wynikaja-
ca ze stanu skupienia tadunku oraz
cech zewnetrznych i wiasciwosdi,
ktore determinujg konieczno$¢
dokonywania okreslonych zabie-
gow przystosowujacych tadunek
do przewozu. Zabiegi te wptywajg
na wielko$¢ (mase i przestrzen-
nos¢) i ksztatt fadunku oraz rodzaj
i trwatos¢ (wytrzymatoscé) opako-
-wan, jak réwniez rodzaj stosowa-
nych narzedzi pracy,

podatnos¢  ekonomiczna -
uwzgledniajgca mozliwosci prze-
niesienia wartosci ustugi trans-
portowej na wartos¢ fadunku w
miejscu jego dostarczenia czy tez
spoteczng i gospodarczg niezbed-
nos¢ transportu.

Uwzgledniajac  podatnos¢  transpor-
towa fadunkéw oraz koszt i czas reali-
zacji przewozow, nalezy zauwazyc, iz
jednym z problemdw wspdtczesnych
systemow transportowych jest wiasci-
wa ocena dostosowania organizadji i
technologii przewozowej w odniesie-
niu do potrzeb zgtaszanych przez na-
bywcow ustug transportowych.

W celu zachowania réwnowagi
pomiedzy poszczegdlnymi gateziami

transportu i ograniczenia negatyw-
nych efektéw Srodowiskowych trans-
portu Unia Europejska (UE) podjeta
dziatania dotyczgce m.in. wspierania
rozwoju transportu intermodalnego
w ramach polityki zrbwnowazonego
rozwoju transportu w UE [6], [8], [13],
[18], [31] co zostato zapisane w:

Strategii UE 2020: Strategia na
rzecz inteligentnego i zrbwnowa-
z0nego  rozwoju - sprzyjajacego
wigczeniu spotecznemu:

- wspieranie gospodarki efektywnej

korzystajacej z zasobdw, bardziej
przyjaznej $rodowisku i bardziej
konkurencyjnej,
Biatej Ksiedze - Plan utworzenia
jednolitego  europejskiego  ob-
szaru transportu - dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i za-
sobooszczednego systemu trans-
portu:

- redukcja w sektorze transportu
emisji zanieczyszczen o 60% do
2050,

- wykorzystanie transportu kolejo-
wego w przewozach na duze od-
legtosdi,

Programie Operacyjnym Infra-
struktura i Srodowisko 2014-2020
— cele dotyczace transportu:

- rozwoj zrbwnowazonego i przyja-
znego dla srodowiska transportu,

- poprawa dostepu do transporto-
wej sieci europejskiej.

Wybodr sposobu przemieszczania fa-
dunkoéw w fancuchach dostaw wynika
7 jego specyfiki oraz stosowanej tech-
nologii przewozowej. Uwzgledniajac
technologie przewozowe wyrdzniamy
technologie multimodalne, intermo-
dalne oraz kombinowane. Wyktadnia
tych trzech pojec znalazta sie w przy-
gotowanej przez Europejskg Komisje
Gospodarczg  (UN/ECE), Europejska
Konferencje  Ministréow  Transportu
(ECMT) oraz Komisje Europejska (EC)
publikacji Terminologia transportu
kombinowanego [6], [9], [31].
Zgodnie z ww. dokumentami trans-
port multimodalny (multimodal trans-
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port) to przewdz tadunkdw, przez co
najmniej dwie rézne gatezie transpor-
tu, przy czym towar moze zmieniac
jednostke tadunkowa. W transporcie
intermodalnym (intermodal transport)
przewoz fadunkéw odbywa sie w
jednej i tej samej jednostce fadunko-
wej lub pojezdzie na catej trasie od
nadawcy do odbiorcy, przy uzyciu -
nastepujgco po sobie — réznych gatezi
transportu, bez przefadunku samych
tadunkéw. Odmiang transportu inter-
modalnego jest transport kombino-
wany (combined transport), w ktérym
gtéwna czes$c przewozu jest wykony-
wana przez kolej, zegluge $rodlgdows
lub transport morski, a poczatkowy i
koricowy odcinek przez transport dro-
gowy, przy czym odcinek w strefach
dowozowo-odwozowych  powinien
byc¢ tak krotki jak to mozliwe. Odcinek
przewozu poczatkowego lub korico-
wego oznacza przewoz (8], [9], [31],
[38]:

pomiedzy punktem, gdzie rzeczy
sg zatadowane i najblizszg odpo-
wiednig kolejowg stacjg zatadun-
kowa dla odcinka poczatkowego
oraz pomiedzy najblizszg odpo-
wiednig kolejowg stacjg wytadun-
kowa a punktem, gdzie rzeczy s3
wyfladowane, dla koncowego od-
cinka lub

wewnatrz promienia nieprzekra-
czajgcego 150 km w linii prostej
ze $rodladowego lub morskiego
portu zatadunku lub wytadunku.

Wykorzystywanie technologii inter-
modalnych w systemach transpor-
towych i ich specyficznych cech, po-
legajgcych na integrowaniu roznych
gatezi transportu pozwala na obnize-
nie kosztéw procesu transportowego
i wzrost jego efektywnosci a jednocze-
$nie umozliwia przygotowanie oferty
nizszej cenowo dla klienta. Wystepuje
rowniez mozliwos¢ wariantowania or-
ganizacji przewozow jak rowniez pod-
niesienie jakosci ustug, polegajacej na
szybszych dostawach, lepszej dostep-
nosci do ustug transportowych oraz

uproszczeniu procedur zwigzanych z
przemieszczeniem towarow i przeje-
ciem funkcji zwigzanych z organiza-
Cja, realizacjg i zarzadzaniem proce-
sami transportowymi przez operatora
transportu intermodalnego.

W transporcie kombinowanym wy-
stepuje wewnetrzna integracja proce-
sOw transportowych, przebiegajaca
na ptaszczyznach [311:

techniczno-technologicznej,
obejmujacej przystosowanie in-
frastruktury liniowej i punktowej
oraz $rodkéw transportu réznych
gatezi, a takze urzadzen i maszyn
przefadunkowych do obstugi in-
termodalnych jednostek tadunko-
wych,

organizacyjnej, polegajacej na
wystepowaniu  specjalistycznych
podmiotéw realizujgcych funkcje
operatorow zaangazowanych w
realizacje kompleksowych proce-
sOw transportowych oraz jednego
dokumentu transportowego na
cafej trasie dostawy,

funkcjonalnej — w elementach in-
frastruktury punktowej (termina-
lach intermodalnych) wystepuje
integracja obszaréw funkcjonal-
nych terminala takich jak strefa
wyfadunku, sktadowania, zatadun-
ku do obstugi intermodalnych jed-
nostek tadunkowych.

Intermodalng jednostka tadunkowg —
UTI (Unités de Transport Intermodal) jest
kontener wielki o parametrach zgod-
nych z norma PN ISO 668:2018-05,
nadwozie wymienne o parametrach
odpowiadajacych wymaganiom Karty
UIC nr 592-4, pojemnik transportowy
odpowiadajgcy wymaganiom Karty
UIC nr 591, naczepa siodtowa przy-
stosowana do transportu intermodal-
nego odpowiadajaca wymaganiom
Karty UIC Nr 596-5, a takze naczepa
systemu bimodalnego [9]. Dla celéw
wymiarowania przewozonych wolu-
menodw operuje sie rowniez pojeciem
TEU (Twenty-feet Equivalent Unit), ktore
jest jednostka miary odpowiadaja-
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cej pojemnosci jednego kontenera
20-stopowego.

Specyfika jednostek tadunkowych
transportu intermodalnego sprawia,
ze najbardziej powszechnymi sg prze-
wozy drogowo-kolejowe, realizowane
w réznej technologii, przy czym naj-
wiekszy udziat maja przewozy konte-
nerowe.

W ramach transportu intermodal-
nego wyrdznia sie nastepujace pod-
stawowe systemy przewozowe [8], [9],
(1], [317:

system kontenerowy (stosowany
powszechnie juz od kilkudziesie-
ciu lat),

system  kolejowo-drogowy ,na
barana” (niem. Huckepack, ang.
piggyback) — dotyczy nadwozi
wymiennych i naczep siodtowych
przewozonych na specjalnych
wagonach (kontenerowych i kie-
szeniowych, a w przesztosci row-
niez na wagonach kotyskowych i
wagonach typu ,kangur” — franc.
kangourou),

system ruchoma droga (niem.
Rollende Landstrasse — RL) — znany
powszechnie jako RL lub Ro-La
i rowniez zaliczany do systemu
Huckepack,

ACTS - kontenerowy system tocz-
ny (niem. Abroll Container Transport
System) — dotyczy kolejowo-dro-
gowego przewozu pojemnikdw
transportowych,

system bimodalny — dotyczy prze-
wozu naczep siodtowych na spe-
cjalnych wézkach kolejowych.

Realizacja przewozéw intermodal-
nych wymaga scistej wspotpracy réz-
nych partneréw, do ktérych zalicza sie
zarzadcow infrastruktury  kolejoweyj,
zarzadcodw terminali intermodalnych
oraz operatordw transportu kombi-
nowanego, ktorzy zarzadzajg catym
procesem transportowym i mogg za-
oferowac¢ odbiorcom gotowe ustugi
[8], [9], [20], [22], [31]. Wszelkie dziata-
nia wigzg sie z ponoszeniem znaczy-
cych kosztéw przez poszczegodinych
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1. Schemat przyktadowych rozwiqzari techniczno-technologicznych terminala intermodalnego
Zrodfo: 2], [8]

uczestnikéw catego procesu przewo-
zowego, co implikuje réznego rodza-
ju ograniczenia. Z jednej strony s3 to
ograniczenia techniczne sieci trans-
portowej, ograniczenia finansowe,
ekologiczne, uwzgledniajace interes
spofeczny, itp., a z drugiej strony roz-
ne punkty widzenia poszczegdlnych
uczestnikdw procesu transportowe-
go, z ktorych kazdy stara sie maksyma-
lizowac swoja indywidualng korzysc¢
(81, (91, 1101, [191.

Transport intermodalny pozwala
potaczy¢ mocne strony réznych gatezi
transportu i zbudowac efekt synergii,
objawiajacy sie w postaci zwiekszonej
efektywnosci transportu i ogranicze-
nia kosztow zewnetrznych. W wyniku
postepu technicznego nastepuje sys-
tematyczny rozwdj technologii prze-
wozowych oraz rola poszczegdinych
gatezi w przemieszczaniu tadunkéw.
Klienci, chcacy zaspokoi¢ swoje po-
trzeby transportowe, majg do wyboru
rozne formy i rodzaje przewozow ta-
dunkow, m.in. wykonywane [8], [15],
[20], [24], [31]:

przez rbzne gatezie transportu,
przez rézne formy organizacyjne
transportu,

przy zastosowaniu réznych tech-
nologii,

przy zastosowaniu réznych srod-
kéw przewozowych, w ramach
jednej gatezi transportu.
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Dominujagcym czynnikiem w ocenie
przydatnosci  poszczegdlnych form
przewozow i rodzaje przewozow fa-
dunkow, a zwtaszcza technologii prze-
wozowych, jest realizacja komplek-
sowych ustug logistycznych wedtug
potrzeb zgtaszanych przez klientéw
(71, [8].

Terminale przetadunkowe i ich rola
w przewozach intermodalnych

Specyfika organizacji przewozow w
transporcie intermodalnym powodu-
je, ze istotnego znaczenia w przewo-
zach tfadunkéw nabierajg terminale
przetadunkowe, nazywanymi termi-
nalami intermodalnymi. Intermodalny
terminal przetadunkowy jest obiek-
tem przestrzennym potaczonym z
infrastrukturg i wiasciwg organizacja,
umozliwiajgcg efektywny i sprawny
przefadunek obstugiwanych inter-
modalnych jednostek fadunkowych,
pomiedzy srodkami transportu nale-
zacymi do roznych gatezi transportu
oraz wykonywanie operacji na tych
jednostkach w zwigzku z ich skfado-
waniem i uzytkowaniem [8], [9], [31].
Terminale przetadunkowe stanowig
podstawowg infrastrukture punktowg
w intermodalnych sieciach transpor-
towych i wyposazone sg w odpo-
wiednie urzadzenia i maszyny przefa-
dunkowe, umozliwiajace przetadunek
jednostek intermodalnych pomiedzy

Transport intermodaln

réznymi gateziami transportu oraz
obstuge stacjonarng w terminalu. Zlo-
kalizowane s3 one w duzych portach
morskich i waznych lagdowych cen-
trach dystrybucyjnych z dostepem do
infrastruktury transportu kolejowego,
samochodowego, morskiego oraz
zeglugi wodnej $rédladowej [3], [9],
[14], [31]. W intermodalnych sieciach
transportowych istniejg  terminale
przetadunkowe o zréznicowanej po-
jemnosci, spetniajace rézne funkcje i
zadania (rys. 1). Lokalizacja terminali
przetadunkowych w sieci transporto-
wej jest czynnikiem determinujacym
sprawne i efektywne funkcjonowanie
przewozoéw  intermodalnych.  Spe-
cyfika przewozéw intermodalnych
polegajaca na obstudze tadunkéw w
przewozach dalekich przez transport
kolejowy, morski oraz zegluge wodna
srodlgdowg, 7 jednoczesnym zapew-
nieniem rejonéw obstugi o matych
promieniach oddziatywania terminali
lokalnych obstugiwanych przez trans-
port samochodowy, wymaga organi-
zowania hierarchicznych systemow
wieloterminalowych. Systemy tego
rodzaju charakteryzuja sie wystepo-
waniem terminali o réznym znaczeniu
i ich roli w hierarchii. W systemach hie-
rarchicznych wieloterminalowych wy-
réznia sie terminale centralne, regio-
nalne oraz lokalne, pomiedzy ktorymi
realizowane s3 przewozy w sposob
efektywny przy kompleksowej i szyb-
kiej obstudze klientow.

Rozwigzania  techniczno-techno-
logiczne intermodalnego terminala
przetadunkowego determinowane s3
liczba i rodzajem obstugiwanych jed-
nostek tadunkowych oraz obstugiwa-
nych srodkéw transportu.

Zasadniczo rozwigzania technicz-
no-technologiczne terminala obej-
muja [8], [11], [31]:

uktad torowy i drogowy terminala,
place sktfadowo-manipulacyjne,
place parkingowo-odstawcze oraz
parkingi,

fronty tadunkowe, budynki oraz
obiekty zaplecza technicznego.
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Zdolnos¢ obstugowa terminala in-

termodalnego  warunkowana  jest
zdolnoscig obstugowa $Srodkow prze-
wozowych, pojemnoscig sktadowg
intermodalnych  jednostek  tadun-
kowych oraz zdolnoscig obstugowa
maszyn i urzadzen przetadunkowych.
Minimalne wymagania dotyczace in-
termodalnych terminali przetadunko-
wych reguluje Umowa o wazniejszych
miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach im towa-
rzyszacych (AGTC). Umowa okresla
wymagane parametry infrastruktury
linii i terminali kolejowych. Wytyczne
w tym zakresie, przygotowywane s3
przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei
- UIC. Wybrane parametry techniczne
infrastruktury kolejowej obowigzujgce
na liniach AGTC, przedstawiono w ta-
beli 1.

Sprawng obstuge ruchowa na fron-
tach tadunkowych zapewnia uktad
torowy terminala intermodalnego.
Miedzy poszczegdlnymi grupami to-
row powinny wystepowac wiasciwe
pofgczenia torowe, a cato$¢ uktadu
powinna by¢ projektowana zgodnie z
odpowiednimi wytycznymi i spetnia¢
wszelkie warunki do bezpiecznej pra-
cy. Potaczenie terminala z siecig drég
publicznych wystepuje poprzez ukfad
drogowy, ktéry dodatkowo umozliwia
manewry pojazdow drogowych na
terminalu w zaleznosci od technologii
obstugi pojazdu. Uktad drogowy ter-
minala intermodalnego obejmuje pa-
sma drogowe, drogi wewnetrzne ko-
munikacyjno-manewrowe oraz ukfad
drog dojazdowych [8].

Sktadowanie intermodalnych jed-
nostek tadunkowych tadownych i
préznych, zarbwno przybywajacych
do terminala jak i z niego wysytanych
w transporcie kolejowym odbywa sie
na placach sktadowo-manipulacyj-
nych. Ponadto place umozliwiajg sor-
towanie i porzagdkowanie intermodal-
nych jednostek fadunkowych, w tym
takze przechodzacych przez terminal
w tranzycie z przetadunkiem. Place
sktadowo-manipulacyjne  powinny
by¢ projektowane z uwzglednieniem

Tab. 1. Parametry techniczne infrastruktury kolejowej obowiqzujqgce na liniach AGTC

Istniejace linie, ktdre odpowiadaja wymaganiom stawianym
odnosnie do infrastruktury i linie podlegajace modernizacji lub

Nazwa parametru

Obecne wskazniki

Liczba toréw Nie podano
Skrajnia tadunkowa UICB?
Minimalna odlegt’osc1 )mlgdzy osiami 40m

torow
Nominalna predkos¢ minimalna 100 km/h?)
Dopuszczalny nacisk na os: wagony

<100 km/h 20,0t
<120km/h 20,0t

Maksymalne nachylenie " Nie podano
Minimalna uzyteczna dtugos¢ tordw 600m

mijankowych

rekonstrukgji

Linie nowe
Docelowe wskazniki
Nie podano 2
UICB? uice
40m 42m
120 km/h® 120 km/h?
22,5t 22,5t
20,0t 20,0t
Nie podano 12,5mm/m
750m 750m

"' Nie ma szczegdlnego znaczenia dla transportu kombinowanego, ale zaleca sie dla realizacji efektywnego miedzy-
narodowego transportu kombinowanego, ? Nazwa wtasna skrajni; ¥ Minimalne parametry dotyczqce pociqggéw dla
transportu kombinowanego. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [38].

rozwigzan technologicznych termi-
nala oraz rodzaju jednostek tadunko-
wych przewidzianych do sktadowania
i ich podatnosci. Najkorzystniej jest,
gdy place sktadowe znajdujg sie w
zasiegu gtébwnego urzadzenia przefa-
dunkowego, gdyz ogranicza to liczbe
czynnosci fadunkowych do niezbed-
nego minimum. Gdy niezbedna po-
jemnos¢ sktadowa jest wieksza niz
pojemnos¢ sktadowa w zasiegu gtow-
nego urzadzenia przeta-dunkowego,
musza byc¢ utworzone dodatkowe
pomocnicze powierzchnie sktadowe,
poza jego zasiegiem [8].

Place parkingowo-odstawcze z
odpowiednio  przygotowang  na-
wierzchnig sg przeznaczone dla inter-

2. Kontenerowy system transportowy (Slgskie centrum logistyczne, Terminal intermodalny DCT Gdy-

modalnych jednostek tadunkowych
niewymagajacych specjalnych ma-
szyn i urzadzen przetadunkowych do
ich obstugi, np. pojazdéw drogowych
i naczep siodfowych. Jednostki te
moga by¢ przemieszczane w systemie
,ruchomej drogi” — Rollende Landstras-
se oraz ,na barana” - Piggyback. Postdj
ciggnikow siodtowych i zestawow
cztonowych, naczep kontenerowych
zwyktych i samonatadowczych, na-
czep siodtowych stanowigcych inter-
modalng jednostke tadunkowga oraz
maszyn i urzadzen przetadunkowych
odbywa sie na parkingach zlokalizo-
wanych na terminalu. Parkingi nalezy
projektowac zgodnie z wymaganiami
dotyczacymi drog i placow wewnatrz-

nia oraz port Hamburg). Zrédfo: opracowanie wtasne autora
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3. System kolejowy LOHR. Zrédto: materiaty producenta LOHR [35]

zaktadowych [8], [9], [20], [31].

Obstuga sktadéw pociggéw z in-
termodalnymi  jednostkami tadun-
kowymi odbywa sie na frontach
tadunkowych,  natomiast  obstuga
pojazdéw drogowych odbywa sie na
frontach fadunkowych i placach od-
stawczych. Front fadunkowy i place
odstawcze tworzg ukfad fadunkowy,
ktory jest najwazniejszym elementem
terminala intermodalnego. Uktad fa-
dunkowy umozliwia realizacje pod-
stawowej funkcji terminala, jaka jest
przefadunek intermodalnych jedno-
stek tadunkowych. Technologia ob-
stugi na terminalu intermodalnych
jednostek fadunkowych determinuje
sposob  wykorzystania poszczegol-
nych elementéw uktadu tadunkowe-
go [8], [9], [11].

Wybrane technologie przewozowe
transportu intermodalnegoi ich
poréwnanie

Realizacja przewozdw intermodalnych
z wykorzystaniem okreslonych syste-
mow przewozowych warunkowanych,
rodzajem intermodalnej jednostki ta-
dunkowej wymaga stosowania okre-
slonych technologii przewozowych.
Wsrod  najbardziej rozpowszechnio-
nych systemow przewozowych jest
kontenerowy system transportowy
wykorzystywany do transportu konte-
nerow wielkich. Przewozy naczep sio-
dfowych oraz zastawow cztonowych i
pojazdéw ciezarowych wykonywane
mogg by¢ z wykorzystaniem m. in.
systemow LOHR, Flexiwaggon, Cargo-
Speed, Megaswing oraz CargoBeamer,
przy czym LOHR oraz CargoBeamer

Tab. 2. Parametry techniczne wagondw LOHR UIC

Parametr
uict

Standardowe sprzezenie ze

WA zderzakami

Typ ztacza 2 Pasek sprzegajacy
Catkowita dtugos¢ 33,87m
tadownos¢ wagonu 4,7t
Masa wagonu z tadunku 753t

Maksymalne ohcigzenie naczepy
Minimalny promien skretu
Skrajnia

Maksymalna wysokos¢ podtogi
od gtéwki szyny

Srednica kot wozkéw jezdnych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [35].

4/2019

Charakterystyka parametru

uic2 uIcs3
Pasekspresgangy Standargg:rl:askparrz]ﬁienie ze
Pasek sprzegajacy Standargg:\r/;sgrz:iienie ze

32,94m 34,80 m
40,7t 42,7t
76,3t 773t
38t
135m

UIC505-1- GIC2 (EN 15273-1)

225mm

Y 25(srodkowy) — 0,92 m/Y 33 (skrajne) — 0,84 m

stanowi nazwe wiasng producenta,
natomiast Flexiwaggon, CargoSpeed
oraz Megaswing nazwe system tech-
nicznego.

Kontenerowy system transportowy
[8], [11] jest to zespdt srodkdw tech-
nicznych i rozwigzani organizacyjno-
-prawnych, stuzgcych do realizacji
procesu transportowego tadunkéw w
kontenerach wielkich (rys. 2). Komplet
wyposazenia technicznego kontene-
rowego systemu transportowego sta-
nowig [8], [11], [20], [27], [31]:

kontenery wielkie o zunifikowa-
nym szeregu wymiarow i maksy-
malnych masach brutto okreslo-
nych w normach bad? zaleceniach
normalizacyjnych —1SO [19],
specjalizowany tabor przewo-
zowy réoznych gatezi transporty,
obejmujacy platformy kolejowe,
naczepy podkontenerowe, statki
kontenerowce i pétkontenerowce,
a takze barki srodlgdowe,
specjalizowane urzadzenia prze-
tadunkowe w punktach styku
réznych gatezi transportu — w ter-
minalach transportu intermodal-
nego,

pomocnicze urzadzenia przeta-
dunkowo-przewozowe bliskiego
zasiegu,

specjalizowane obiekty state por-
towe i lagdowe.

System kolejowy LOHR wykorzystywa-
ny jest w przewozach drogowo-kole-
jowych (piggyback). W technologii tej
przewozone s3 standardowe naczepy
siodtowe w sposéb bezpieczny i efek-
tywny. Zatadunek naczep odbywa sie
w systemie zatadunku poziomego, z
wykorzystaniem ciggnika siodtowego,
przez co terminal nie wymaga dodat-
kowego wyposazenia w urzadzenia
przetadunkowe. Wagony LOHR UIC
sg wagonami kieszeniowo-koszowy-
mi wyposazonymi w obrotowa plat-
forme, umozliwiaja transport naczep
siodfowych o wysokosci 4 m na gtow-
nych europejskich liniach kolejowych
z minimalng szerokoscia UIC GB1 [35].
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W systemie, wykorzystywane sg trzy
rodzaje wagonéw LOHR UIC o réznych
parametrach technicznych (tab. 2).

Ze wzgledu na technologie oraz
fakt, ze standardowe naczepy moga
byc tadowane poziomo, wagony LOHR
UIC wymagaja specjalizowanych ter-
minali wyposazonych w hydrauliczne
systemy naziemne, ktore umozliwiajg
roztaczenie czesci srodkowej wagonu
od modutéw wozkowych oraz obroét
umozliwiajgcy wprowadzenie do niej
naczepy (rys. 3). Na terminalu projek-
tuje sie jeden system na wagon. Wa-
gony LOHR UIC przystosowane s3 do
predkosci 120 km/h.

System kolejowy LOHR obstugiwa-
ny jest przez cztery terminale intermo-
dalne zlokalizowane w Aiton — Fran-
Cja, Orbassano — Wtochy (2003) oraz
w Bettembourg — Luxembourg, Per-
pignan — Francja (2007). W systemie,
obstugiwane sg dwie trasy: autostrada
alpejska Aiton i Orbassano o dtugosci
175 km oraz autostrada Bettembourg
a Perpignan o dtugosci 1000 km.

System  Flexiwaggon umoZliwia
transport zestawdw cztonowych o
dtugosci 18,75 m i ich zatadunku w
systemie poziomym Ro-Ro. System
sktada sie ze specjalnych wagonoéw z
obrotowa platforma, wyposazonych
dodatkowo w system podpor rucho-
mych i sitownikdéw przemieszczaja-
cych rampe najazdowa wagonu oraz
podpor stabilizujgcych wykorzystywa-
nych podczas prac zatadunkowych, co
umozliwia obstuge wagonow w miej-
scach niewymagajacych specjalnego
przygotowania (rys. 4). Maksymalna
masa fadunku, jaka jest przewozona
na wagonie w systemie Flexiwaggon
wynosi 484 t. Obrocenie platformy
do czynnosci zatadunkowych, wjazd
badZ zjazd pojazdu oraz obrécenie
platformy do czynnosci transportowej
zajmuje 10+15 minut. Czynnosci te re-
alizowane sg przez kierowce zestawu
cztonowego. Ze wzgledu na normalng
srednice kot wozkow jezdnych (0,92
m) — wagony w systemie Flexiwaggon
przystosowane s3 do predkosci 160
km/h [36].

Kazdy wagon moze by¢ obstugi-
wany indywidualnie, co umozliwia
obstuge wagonu w dowolnym miej-
scu. Ponadto wagony wyposazone s3
w gniazda elektryczne 110/240/400 V
i 50-60Hz, do urzadzen chtodzacych
lub do podgrzewaczy silnika pojazdu.
System Flexiwaggon wyposazony jest
w system TCS (Train Control System),
ktory poprzez odbiornik umiejscowio-
ny w lokomotywie umozliwia odbior
informacji z systemu WSC (Waggon
Control System) monitorujgcego pra-
ce wagonu, tozysk két, odchylenia w
uktadzie hamulcowym i inne aspekty
wagonu. Dzieki systemowi TCS ma-
szynista moze kontrolowa¢ zatadu-
nek i roztadunek na jednym, wielu lub
wszystkich wagonach w zestawie po-
Ciggu w tym samym czasie [36].

System CargoSpeed stuzy do trans-

| k i - g
- -
o 3 ¥}
3 -

5. System CargoSpeed. Zrédfo: [32]

Transport intermodaln

portu naczep siodfowych. System
wyposazony w specjalne wagony
kieszeniowe z obrotowg platforme,
umozliwiajaca najazd zestawodw czto-
nowych po specjalnych pochylniach
(rys.5).

Obstuga wagonéw odbywa sie na
specjalnie przygotowanych termina-
lach, wyposazonych w podnosniki
umieszczone w studzience w linii toru,
ktére umozliwiajg podnoszenie plat-
formy obrotowej oraz jej obracanie.
Obrét nastepuje wokdt pionowego
srodka mechanizmu o 36° w kierun-
ku przeciwnym do ruchu wskazéwek
zegara, albo 144° w kierunku zgodnie
z ruchem wskazowek zegara, w zalez-
nosci od kierunku wjazdu pociggu do
terminala. Na terminalu system tego
typu, montowany jest jeden na wa-
gon. Maksymalna masa fadunku, jaka

Tab. 3. Parametry techniczne wagondw systemu Megaswing

Parametr Jeven
Pojedynczy 4-osiowy Podwajny 6-osiowy
Dhugosc ze zderzakami 19480 mm 34030
Odlegtos¢ miedzy czopami skretu 14750 mm 2x14200 mm
Wysokos¢ kieszeni od gtowki szyny 270mm 270 mm
Szerokos¢ 2714 mm 2714 mm
Srednica kofa 920 mm 920 mm
Masa wiasna 23,8t 38t
Max. obcigzenie zestawu kotowego 22,5t 22,5t
Max. masa wagonu 66,2t 97t
Max. predkos¢ 120 km/h 120 km/h
Min. promien tuku 75mm 75mm

Skrajnia

a1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw firmy Kockums Industrier.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

4/2019



jest przewozona na wagonie w syste-
mie CargoSpeed wynosi 38,5 t. Wago-
ny przystosowane sg do predkosci 120
km/h [32].

System Megaswing stuzy do trans-
portu naczep siodfowych lub krét-
szych pojazdow ciezarowych. W
systemie, wykorzystywane s3 dwa
rodzaje wagonow, pojedyncze 4-osio-

|

we oraz podwodjne 6-osiowe. Wagon
pojedynczy zbudowany z jednego
cztonu opartego na dwaoch skrajnych
wozkach. Wagon podwojny zbudo-
wany jest z dwu cztondw opartych
na dwoch skrajnych i jednym srod-
kowym wadzku, ktéry jest wspdlny dla
obu cztondw [34] (tab. 3).

Wozki w systemie Megaswing s3
standardowej konstrukcji, co umoz-
liwia transport w stanie tadownym z
predkoscig 120 km/h. Cziony systemu
Megaswing posiadaja wychylne na
boki i opuszczane do poziomu ram-
py czesci tadunkowe. Wagon posiada
wiasny naped hydrauliczny mecha-
nizmoéw  platformy tadunkowej, co
nie wymaga dodatkowego wypo-
sazenia terminala. Zatadunek odby-
wa sie przez najazd tytem naczepy z
utwardzonego pobocza lub rampy z
poziomu gtéwki szyny. Po odtgczeniu
ciggnika czes¢ fadunkowa z naczepa
przemieszcza sie do pozycji transpor-
towej (rys. 6).

Maksymalna masa ftadunku, jaka
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6. System Megaswing. Zrédto: [34]

7. System CargoBeamer. Zrédlo: [33].

jest przewozona na wagonie w syste-
mie Megaswing wynosi 43,0 t. System
umozliwia roztadunek pojedynczego
wagonu w pociggach sprzezonych,
czas roztadunku/zatadunku catego
skfadu pociaggu wynosi 30 min., a po-
jedynczego wagonu 3 min [34].
System CargoBeamer przeznaczony
jest do transportu naczep siodtowych.

Skfada sie z terminali zbudowanych
7z modutéw przetadunkowych oraz
wagondéw z mobilnymi platformami.
Moduty przetadunkowe wykonane s3
7 prefabrykowanych elementéw beto-
nowych uzbrojonych w tory i urzadze-
nia, co umozliwia budowe terminala o
dowolnej wielkosci i uktadzie funkcjo-
nalno-przestrzennym dopasowanym
do obcigzenia fadunkami. Modut prze-
tadunkowy z torami, torami parkingo-
wymi dla platform i pasem jezdnym
dla samochodoéw ciezarowych z kaz-
dej strony ma szerokos¢ 22 m dtugos¢
19,3 m (rys. 7).

Wagony CargoBeamer wyposazo-
ne sg w zderzaki amortyzujace typu
1g firmy Schwab VT z Schaffhausen
(Szwajcaria), ktore amortyzujg przy-
spieszenia dziafajagce na naczepe
rowniez przy duzych uderzeniach
najazdowych — to wazny warunek do
transportu fadunkéw delikatnych. Ze
wzgledu na to, ze wagony posiadaja
dwa identyczne standardowe wozki
Y25, a nie wozki Jacobsa, naciski na

Transport intermodaln

0s$ nie przekraczajg 20 t, dzieki cze-
mu mozna na nie fadowac naczepy
0 masie do 37 ton. Wagony spefnia-
ja wymagania skrajni wg UIC 505-1
i posiadaja rozstaw czopow wozka,
zgodny z UIC 596-6, wynoszacy 14200
mm. Boczne $ciany wagondw mozna
opusci¢ w dot, aby umozliwi¢ wsu-
niecie na wagon platformy z naczepa.
Po podniesieniu $cian stanowig one
zabezpieczenie dla platformy i znajdu-
jacej sie na niej naczepy. Wagony Car-
goBeamer wspdtpracujg z platforma-
mi posiadajacymi uchwyty dzwigowe,
umozliwiajgce ich przetadunek za
pomocy zurawia lub reach-stackera.
Dtugosc¢ catkowita wagonu ze zderza-
kami wynosi 19,3 m, nacisk na o$ przy
zatadowanym wagonie (naczepa 37 t)
ponizej 19 t. Wagony systemu Cargo-
Beamer przystosowane s do predko-
$ci 120 km/h. [33].

Przemieszczenie platform, reali-
zowane jest urzadzeniami zabu-
dowanymi w modutach terminala.
Przetadunek platform odbywa sie w
petni automatycznie rownoczesnie na
wszystkich wagonach pociggu w cza-
sie 15 minut. Pierwszy eksperymental-
ny terminal powstat w Lipsku, kolejny
budowany jest w Wolfsburgu. Wagony
uzyskaty pozwolenie na eksploatacje
w kilku krajach Europy. Planowane jest
wprowadzenie systemu CargoBeamer
w tranzycie miedzy Holandig i Litwa
[33].

Systemy transportu intermodal-
nego, determinujg zakres rozwigzan
techniczno-technologicznych  termi-
nali przetadunkowych, jak réwniez
naktady i koszty jego utrzymania.
Poréwnanie wybranych parametrow
technicznych oraz kosztowych anali-
zowanych systemow transportu inter-
modalnego zostato przedstawione w
tab. 4.

Systemami niewymagajacymi do-
datkowego wyposazenia terminalo-
wego sg systemy FlexiWaggon oraz
Megaswing, ktore wymagaja tylko
przestrzeni do obstugi jednostek in-
termodalnych.  Pozostate  systemy
Modalohr, CargoBeamer oraz Cargo-

9
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Tab. 4. Poréwnanie wybranych systemow transportu intermodalnego

Parametr FlexiWaggon Modalohr CargoBeamer (argoSpeed Megaswing
Parametry techniczne
Dfugos¢ wagonu [m] 34 33,87/32,94/34,8 19,3 18,2 19,4/34,03
Max. predkos¢ [km/h] 160 120/140 120 120 120
. 15 30
(zas obstugi skfadu 10-15 256 (26 jednostekz13 30 (zafadunek catego
pociqgu [min] (7 min na jed; (4 min na jed; i przefadun- skfadu, obstuga jednej
kowymi) jednostki 3 min)
tadownos¢ wagonu [t] 434 41,7/40,7/42,7 37 38,5 43
Dtugos¢ tadunkowa wago- 1875 137 142 163 147
nu/max dt. naczepy [m]
Tak
. . Nie Tak (moduty systemui prze- Tak Nie
Specjalne wymagania (niezbedna przestrzen (moduty systemu i strzen érednio 117m?  (moduly systemu/windy ~ (niezbedna przestrzen
terminalowe do obstugi jednostki przestrzen Srednio 156 na modut, szer. modutu i przestrzeri Srednio 130 do obstugi jednostki
120 m?) m? na moduf) 22 mz kazdej strony i m? na modut) 120 m?)
dhugosci 19,3 m)
Zatadunek pod trakcja Tak Tak Tak Nie Tak
Parametry kosztowe
Koszt obstugi na jednostke
fadunkowg [EUR] 80 80 75 Brak danych Brak danych
Koszt jednego miejsca 30000
terminalowego [EUR] Brak danych 74000 67000 Brak danych (ospragtwagons)
385000 i e 180000
Koszt wagonu [EUR] 330000 (wagon na 2 jednostki od i owo (podwéjna kieszeri na 2 300000
fadunkowe) podstawa wagonu = miejsca)
palety)
Sl ) Brak danych 7,7 min 10-20min Brak danych 30000

(nastrong)

przetadunkowej [EUR]

(nastrong)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [33], [32], [35], [34], [36], [12], [16].

Speed wymagaja specjalnego wypo-
sazenia terminalowego, co determi-
nuje zaréwno czas jak i nakfady na ich
budowe. Czas obstugi jednostki na
terminalu warunkowany jest specy-
fikg systemu przewozowego, z prze-
prowadzonych analiz wynika, Ze naj-
krotszy czas obstugi sktadu pociggu
wystepuje w systemie CargoBeamer
oraz FlexiWaggon, najdtuzszy czas
obstugi wystepuje dla systemu Moda-
lohr. Nalezy jednak zauwazyc¢, ze czasy
obstugi sktadu pociggu warunkowane
sg organizacja obstugi oraz wielkoscig
Zaangazowanego potencjatu.

Innym kryterium oceny systemow
przewozowych transportu intermo-
dalnego, sg koszty inwestycyjne po-
szczegoblnych terminali, ktore roznig sie
znacznie od siebie i sa determinowane
specyfika systemu. Systemy Modalohr
i Cargo Beamer wymagaja znacznych
inwestycji infrastrukturalnych i dedy-
kowanych terminali, co wptywa na
koszty infrastruktury przetadunkowe).
Szacuje sie, ze koszty te ksztattujg sie
dla systemu Cargo Beamer i Modalohr
na poziomie 7,7 oraz 10-20 mIn. Po-

10
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nadto systemy wymagajg naktadéw
na zakup specjalizowanych wagonéw
kolejowych, ktore ksztattujg sie od
180 000 zt dla systemu CargoSpeed
do 385 000 dla systemu Modalohr. W
wielu przypadkach wystepuje brak in-
formacji w stosunku do parametréw
kosztowych lub sg one bardzo zrézni-
cowane, co znacznie utrudnia poréw-
nywanie systemow iich ocene.

Podsumowanie

Przewéz fadunkéw w  systemach
transportowych wymaga umiejetne-
go ksztattowania sieci transportowe;j
w  zakresie wspotdziatania Srodkow
transportu  réznych gatezi. Wspot-
dziatanie Srodkdéw transportu pod-
czas przewozu tadunkéw polega na
zmianie rodzaju $srodka transportu
bez potrzeby przetadunku samych
tadunkoéw. W tym zakresie wazng role
petnig punkty przetadunkowe takie jak
terminale transportu intermodalnego
lub centra logistyczne wyposazone w
odpowiednig infrastrukture.

Transport intermodalny integru-

je rozne gatezie transportu i faczy
ich mocne strony, przez co powstaje
efekt synergii, polegajacy na zwiek-
szonej efektywnosci i ograniczeniu

kosztow  zewnetrznych transportu.
Postep technologiczny w  zakresie
konstrukcji srodkéw transportu oraz
organizacji przewozow, determinuje
w transporcie intermodalnym rozwdj
technologii przewozowych. Wymaga
to budowy specjalizowanych obiek-
téw — intermodalnych terminali prze-
tadunkowych, w ktérych nastepujg
przetadunki jednostek intermodal-
nych pomiedzy $rodkami transportu
réznych gatezi transportu. Ponadto
obiekty te wymagajg specjalistyczne-
go wyposazenia, dostosowanego do
stosowanej technologii przewozowe.
Pomimo, ze w wielu przepadkach,
brak jest jednoznacznych informagiji
w zakresie parametrow technicznych
oraz kosztowych dla poszczegdlnych
rozwigzant  terminalowych, nalezy
stwierdzi¢, ze systemy te nalezy roz-
wijac¢ i promowac. Rozwdoj systemow
przewozowych transportu intermo-
dalnego korzystnie oddziatywuje na
srodowisko naturalne, co w polityce
transportowe] Unii Europejskiej jest
priorytetem.

Zarzadzanie procesami przeptywu
tadunkéw w sposob efektywny i wy-
korzystanie w tym aspekcie transpor-
tu intermodalnego i przewozéw ko-
lejowo-drogowych wymaga budowy
nowoczesnych struktur intermodal-
nych sieci transportowych, ktére wy-
magajg znacznych naktadéw. Rozwoj
intermodalnych sieci transportowych,
mozliwy jest dzieki Unii Europejskiej,
ktéra bardzo mocno promuje prze-
wozy intermodalne w ramach polityki
zrbwnowazonego rozwoju transpor-
tu. Srodki finansowe pozyskiwane
moga by¢ w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020, dedykowane one s3 na
budowe, rozbudowe lub remont in-
frastruktury kolejowych lub morskich
terminali kontenerowych i centrow
logistycznych oraz zakup lub remont
urzadzen, systemow i wyposazenia
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terminala/centrum, zakup lub remont
taboru intermodalnego [37]. Dziatania
te moga przyczyniac¢ sie réwniez do
rozwoju technologii przewozowych
przy scistym wspotdziataniu przedsie-
biorcéw iinstytucji naukowych zajmu-
jacych sie badaniami w tym zakresie.
<
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Trasa Kaszubska. Nowe miliony na
S6. Rzad: Przyspieszamy te drogowq
inwestycje

Tomasz  Chudzyniski,
27.03.2019

Dziennik  Battycki,

Oddanie do uzytku kierowcéw 490 km tras
ekspresowych i autostrad w catej Polsce zapo-
wiadajg drogowcy na ten rok. Na Pomorzu w
przysztym miesigcu zakonczy sie definitywnie
budowa zutawskiego odcinka S7. Latem ma za
to rozpocza¢ sie realizacja pomorskiego frag-
mentu ekspresowej ,széstki”. Rzad zapowiada
przyspieszenie w sprawie tej ostatniej inwesty-
cji. W wakacje ma sie rozpocza¢ budowa od-
cinka tzw. Trasy Kaszubskiej Gdynia Wielki Kack
- Szemud. Pierwsza cze$¢ trasy S6 na Pomorzu
(z Gdyni do Bozegopola WIk.) ma by¢ goto-
wa do 2021 r. Ekspresowa ,sz6stka’, ktora liczy
facznie 350 km (pofgczy Trojmiasto, Stupsk, Ko-
szalin i Szczecin) budowana jest tez od strony
zachodniej. W tym roku oddany do uzytku kie-
rowcow bedzie liczacy ponad 120 km odcinek
Szczecin - Koszalin. Ministerstwo Infrastruktury
zapowiada przyspieszenie tej inwestycji (..).

Krakow. tacznica bez pociggow,
pasazerdw i najemcow. Ale z
pseudograffiti

Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska,
30.03.2019

Po zbudowanej za ponad 300 mIn ztotych (wraz
z dwoma nowymi stacjami) charakterystycznej
facznicy PKP Zabtocie-Krzemionki obecnie co-
dziennie przejezdzaja... trzy pociagi pasazerskie.
Ani jeden nie zatrzymuje sie na nowoczesnej
stacji Krakow Podgorze, ktéra powstawata w
2017 roku réwnoczesnie z tacznicg. Zamiast
pasazeréw pojawiajg sie na niej pseudograffi-
ciarze, niszczacy obiekt. A to dopiero poczatek
ktopotéw kolejarzy. Majg bowiem réwniez pro-
blemy ze znalezieniem najemcéw na przygoto-
wane lokale uzytkowe przy facznicy (...).
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Pociagi LKA zabiorg wiecej
pasazerow. W dziesieciu pociagach

zamontuja nowy modut
Alicja Zboinska, Dziennik £édzki, 2.04.2019

Pasazerowie todzkiej Kolei Aglomeracyjnej
beda mieli powody do zadowolenia. Zyska-
ja bowiem 66 miejsc siedzacych w kazdym z
dziesieciu pociaggdw Flirt 3, w ktérych zostanie
zamontowany nowy modut. W takim pociagu
znajdzie sie 186 miejsc siedzacych.
Rozbudowg pociggéw zajmie sie firma Sta-
dler, ktéra w marcu podpisata umowe z tKA.
Dodatkowy przedziat bedzie miat dtugos¢ 16
metréw, a caty rozbudowany pocigg 64 metry.
W dodatkowym module znajdzie sie 66 miejsc
siedzacych i dwie pary drzwi. Wyposazony zo-
stanie w klimatyzacje, wifi, gniazdka elektrycz-
ne i urzadzenia bezpieczenstwa, zgodnie ze
standardem obecnych pociggdéw FLIRT (...

Lotnisko Balice wciaz bije rekordy
— 18-procentowy wzrost liczby

pasazerow
Grzegorz ~ Skowron,
1.04.2019

Gazeta  Krakowska,

W marcu z ustug krakowskiego lotniska skorzy-
stato 604 107 pasazeréw, o 18 procent wiecej
niz w marcu 2018 roku. +gcznie w ciaggu trzech
pierwszych miesiecy 2019 roku obstuzono
1 633 008 pasazerow, czyli o 227 000 wiecej
niz w analogicznym okresie poprzedniego
roku (..). Pod koniec marca ogtoszona zostata
nowa siatka potaczen Lato 2019. Pasazerowie
krakowskiego lotniska bedg mogli skorzystac z
oferty ponad 130 pofgczen, w tym 33 nowych.
Nowe paristwa w letniej siatce potaczen #PRO-
STOzKRAKOWA to Chorwacja, Gruzja, Rumunia
i Islandia. Od maja w Krakéw Airport pojawi sie
takze nowy przewoznik - Wizz Air (...).
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