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Na okøadce: Krzy•ownica z ruchomym dziobem produkcji TrackTec KolTram. 
Rozjazd nr 30 na stacji Psary. €r•døo: Track Tec

W numerze

Pomiary geometryczne øapek 
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Janusz Dyduch, Henryk Zielaskiewicz  10
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Mieczysøaw Kornaszewski 14

Rozw"j konstrukcji rozjazd"w na 

Centralnej Magistrali Kolejowej

Jacek Pa$, Andrzej Cholewa  23

Szanowni P.T. Czytelnicy

Numer po!wi"cony jest w caøo!ci problemom transportu szynowego oraz infrastrukturze transportu 

szynowego. Autorzy pierwszego artykuøu przedstawiaj# metod" pomiar•w geometrii øapek spr"•ystych 

stosowanych do przytwierdzania szyn kolejowych. Pomiary wykonano  zgodnie z procedur# PKP- PLK 

S.A. przy u•yciu metody bezkontaktowej  z zastosowaniem optycznego skanera 3D. Autorzy widz# mo•-

liwo!$ wykorzystania metody do kontroli zmian geometrii øapek podczas eksploatacji nawierzchni kole-

jowej. Kolejny artykuø po!wi"cony jest usøugom logistycznym w transporcie kolejowym. Autorzy formuøu-

j# tez", ze udziaø transportu kolejowego w przewozach maleje. Przyczyn# tego stanu  jest brak !wiadcze% 

kompleksowych usøug przez transport kolejowy. Autorzy proponuj# rozszerzenie usøug o przewozy in-

termodalne, materiaøy niebezpieczne oraz rozbudow" infrastruktury przeøadunkowej. Nast"py artykuø 

przedstawia metodyk" obliczania zdolno!ci przeøadunkowych terminala przeøadunkowego. Metodyka 

umo•liwia obliczanie zdolno!ci przeøadunkowych z uwzgl"dnieniem infrastruktury torowej w tym tor•w 

za i wyøadowczych, przyjazdowo-odjazdowych, plac•w przeøadunkowych, urz#dze% przeøadunkowych 

oraz innych czynnik•w uzale•nionych od operatora terminala. Kolejny artykuø omawia ciekawy pro-

blem zwi#zany z rozwojem konstrukcji rozjazd•w na Centralnej Magistrali Kolejowej.  Autorzy omawiaj# 

r••ne typy rozjazd•w kolejowych, analizuj#c ich wady i zalety. W efekcie stwierdzaj#, •e wa•ne jest wdro-

•enie procesu obserwacyjnego i ostrzegawczego. Docelowym rozwi#zaniem powinien by$ ¹inteligentny 

rozjazdº obejmuj#cy zdaln# diagnostyk" i ci#gøy monitoring  o stanie technicznym rozjazd•w.

&ycz" naszym czytelnikom dobrej lektury.

 Redaktor Naczelny 

Antoni Szydøo
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Wprowadzenie

Przytwierdzenia szyn do podkøad•w 
powinny zapewni" utrzymanie staøej 
szeroko$ci toru i poprzeczne nachy-
lenie szyn, a w przypadku podkøad•w 
betonowych, odizolowa" je od szyny. 
Wa€nym zadaniem przytwierdze# jest 
te€ tøumienie drga# wzbudzanych 
przez przemieszczaj!ce si• po torze 
pojazdy szynowe. 
 R•€ne do$wiadczenia eksploatacyj-
ne zarz!d•w kolejowych przekøadaj! 
si• na znaczn! r•€norodno$" typ•w 
przytwierdze#, søu€!cych do moco-
wania szyn do podkøad•w kolejowych 
[2, 11]. Jednak obecnie coraz po-
wszechniej stosowane s! przytwier-
dzenia typu spr•€ystego, co wi!€e si• 
z wprowadzaniem wi•kszych pr•d-
ko$ci ruchu poci!g•w, ø!cznie z Kole-

jami Du€ych Pr•dko$ci. PKP PLK S.A. 
powszechnie wykorzystuje na swoich 
modernizowanych liniach kolejowych 
przytwierdzenia spr•€yste. W latach 
1981-2005 produkowane i stosowane 
w torze byøy wyø!cznie øapki SB3.  Aktu-
alnie podstawow! odmian• stanowi! 
øapki typu SB [4], wykonane zgodnie z 
norm! europejsk! [7]. Ich liczne zalety 
eksploatacyjne potwierdziøy krajowe 
badania. Coraz powszechniejsze s! 
r•wnie€ ich kolejne mutacje SB7 i SB8 
[1, 6 i 7]. Szczeg•lnie wyczerpuj!ce in-
formacje zawiera publikacja [7], gdzie 
wyznaczono zar•wno parametry wi-
bracji, haøasu, jak i rozkøadu napr•€enia 
w øapkach typu SB. 
 Przytwierdzenia spr•€yste r•€nych 
typ•w, znalazøy r•wnie€ odbiorc•w w 
zarz!dach kolejowych innych pa#stw, 
gdzie r•wnie€ prowadzono ich rozle-

gøe tematycznie badania, jak np. me-
chaniczne testy laboratoryjne [8, 9 i 
12], w tym badania zm•czeniowe [10] 
oraz badania eksploatacyjne haøasu 
i wibracji [5, 14]. Modelowano tak€e 
rozkøad napr•€enia w øapkach metod! 
element•w sko#czonych [13] oraz od-
ksztaøce# geometrycznych i wibracji, 
poparte eksploatacyjnymi badaniami 
w torze [17]. 
 Obszarem zainteresowa# autor•w 
artykuøu byøy laboratoryjne pomia-
ry geometrii øapek spr•€ystych SB4, 
wykonane optycznym skanerem 3D, 
znajduj!cym si• na wyposa€eniu Wy-
dziaøu Transportu i Informatyki Wy€-
szej Szkoøy Ekonomii i Innowacji w 
Lublinie. Wypeøniaj! one istotn! luk• 
wzgl•dem wytycznych dotycz!cych 
kontroli wymiar•w geometrycznych 
okre$lonych w dokumencie PKP PLK 

Streszczenie: W artykule zaprezentowano i zinterpretowano wyniki pomiar•w geometrycznych øapek spr•€ystych typu SB4, stosowanych 
w przytwierdzeniach szyn kolejowych. Pomiary wykonano zgodnie z wytycznymi opracowanymi przez PKP PLK S.A., jednak przy u€yciu 
metody bezkontaktowej. Polega ona na zastosowaniu optycznego skanera 3D oraz oprogramowania do kontroli jako$ci wymiarowej. Tym 
sposobem dokonano zautomatyzowanego i dokøadnego sprawdzenia wszystkich wymiar•w tolerowanych, uj•tych w dokumentacji rysun-
kowej øapki SB4. Wykazano, €e niekt•re wymiary znacz!co odbiegaj! od nominalnych, wskutek czego geometria rzeczywistych øapek jest 
cz•$ciowo uproszczona. Perspektyw• dalszych prac  autorzy dostrzegaj! w znacz!cym zwi•kszeniu populacji badanych øapek, jak i obser-
wacji zmian ich geometrii w warunkach eksploatacyjnych. 

Søowa kluczowe: Tor kolejowy; Przytwierdzenia szyn; Skanowanie 3D

Abstract: Measuring results of SB4 clips geometry that are used  to fasten rails to  sleepers have been presented in this paper. The measure-
ments were carried out in compliance with suggestions presented by PKP PLK S.A.,  with the use of contactless method. This method uses 3D 
optical scanner along with dedicated software to precisely measure the geometry of the clip.  It allowed authors to check if all dimensions 
of the clip whose parameters are speci® ed in its data sheet are within tolerance limits. It turns out that some dimensions signi® cantly di< er 
from their nominal values. It results from the fact that  the geometry of real clips is partially simpli® ed.  In the future,  authors are going to 
increase the population of examined clips and the period of observation of the change of their dimensions

Keywords: Railway track; Rail fastening; 3D scanning

Measurement of clips geometry for elements fastening rail 
to sleepers

Mirosøaw Guzik
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S.A. pt. >Warunki techniczne wykona-
nia i odbioru øapek spr•€ystych i spr•-
€yn przytwierdzaj!cych szyny do pod-
køad•w i podrozjezdnic> NR WTWiO 
- ILK3D-5183-5/2007E.P [4]. 

Metoda bada%

Zastosowanie bezpo$rednich metod 
pomiarowych w przypadku elemen-
t•w powstaøych z przestrzennego 
gi•cia grubego drutu jest problema-
tyczne, co mo€e przekøada" si• na nie-
wystarczaj!c! dokøadno$" pomiaru. 
W przytoczonym dokumencie PKP 
PLK S.A. [4], znajduje si• wz•r proto-
koøu niepeønego badania øapek dane-
go typu, kt•ry dotyczy jedynie kilku 
tolerowanych wymiar•w liniowych. 
Natomiast promienie gi•cia drutu w 
przestrzenne i styczne øuki r•wnie€ s! 
wymiarami tolerowanymi, kt•re nie 
zostaøy uwzgl•dnione w protokole 
niepeønych bada#, prawdopodobnie z 
powodu trudno$ci wykonania takiego 
pomiaru. 
 Wst•pny charakter bada#, ograni-
czyø testy øapek 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 jako$ci 
wymiarowej GOM Inspect [15, 16]. 
Tym sposobem mo€liwe byøo przepro-
wadzenie kompleksowego sprawdze-
nia z wysok! dokøadno$ci! wszystkich 
istotnych wymiar•w badanych øapek. 
 Gøowica zastosowanego skanera 
skøada si• z dw•ch kamer cyfrowych 
oraz projektora. System pomiarowy 
bazuje na metodzie $wiatøa struk-
turalnego, kt•ra polega na projekcji 
pr!€k•w $wiatøa i jednoczesnym re-
jestrowaniu ich przez kamery CCD, 
dziaøaj!ce na zasadzie techniki stereo-
skopowej. System umo€liwia zde® nio-
wanie kilku czas•w ekspozycji kamer, 
zale€nie od o$wietlenia otoczenia i 
wøa$ciwo$ci powierzchni skanowane-
go detalu. 
 Pokryta ciemn! farb! øapka spr•€y-
sta jest obiektem trudnym do skano-
wania (rys. 1b). W takim przypadku na 
powierzchni• detalu powinien by" 
nanoszony specjalny $rodek antyre-
 ̄eksyjny lub matowa farba w jasnym 
kolorze. Ma to na celu popraw• jako$ci 
obrazu emitowanego przez projektor 
skanera przez zmniejszenie pochøa-
niania $wiatøa na powierzchni detalu. 
Jednak d!€!c do optymalizacji pro-
cesu pod døu€sze serie pomiarowe, 
doøo€ono stara#, aby unikn!" tego 
problematycznego etapu. Zastosowa-
ne rozwi!zanie polegaøo na doborze 
dw•ch, odpowiednio wydøu€onych 
czas•w ekspozycji, kt•re zapewniøy w 
tych trudnych warunkach zaskakuj!-

co dobre efekty skanowania (rys. 2a). 
Docelowym produktem skanowania 
jest siatka tr•jk!t•w, kt•ra stanowi!c 
tr•jwymiarow! struktur•, przybli€a 
elementarne powierzchnie rzeczywi-
stego obiektu elementarnymi pøasz-
czyznami (rys. 2b).
 Do skanowania zastosowano r•w-
nie€ nap•dzany stolik obrotowy, 
umo€liwiaj!cy cz•$ciow! automaty-
zacj• procesu. Skanowanie ka€dej øap-
ki przebiegaøo w dw•ch seriach ± w 
pierwszej kolejno$ci øapka byøa skano-
wana dook•lnie w sze$ciu slajdach w 
jej naturalnym poøo€eniu, a nast•pnie 
w czterech slajdach po odwr•ceniu 
spodem do g•ry. Serie byøy ø!czone 
przy u€yciu czterech marker•w refe-
rencyjnych (zielone punkty na rys. 2b). 
Opisana procedura umo€liwia efek-
tywne skanowanie r•wnie€ w døu€-
szych seriach pomiarowych. 
 W celu przeprowadzenia odpo-
wiedniej analizy por•wnawczej, ko-
nieczne byøo odtworzenie referen-
cyjnego modelu CAD øapki SB4 na 
podstawie technicznej dokumentacji 
rysunkowej [4], wzgl•dem naniesio-
nych wymiar•w nominalnych. W tym 
celu zostaøo wykorzystane oprogra-
mowanie Solid Edge ST [3]. Przedsta-
wiony rysunek konstrukcyjny (rys. 3) 
sporz!dzono na podstawie odtwo-
rzonego modelu CAD øapki SB4, przy 
zachowaniu peønej zgodno$ci z doku-
mentacj! techniczn!. 
 Pomiary geometryczne, wykonywa-
ne w oprogramowaniu søu€!cym do 

Rozdzielczo !"kamer"
Obszar"pomiarowy"

Odlegøo !"punkt#w"w"chmurze

2"x"8"MPx""
320"x"240"mm"
0,02"±"0,03"mm

Tab. 1. Parametry zastosowanego systemu 
pomiarowego

1. Gøowica skanera 3D GOM Atos Triple III (a), øapka SB4 podczas skanowania (b)
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kontroli jako$ci wymiarowej, polegaj! 
na dopasowaniu prostych element•w 
geometrycznych do odpowiednich 
fragment•w skanu i budowaniu na ich 
podstawie odpowiednich konstrukcji 
w celu okre$lenia rzeczywistych od-
chyøek wymiar•w tolerowanych. Do-
pasowanie elementu odbywa si• na 
podstawie oblicze# statystycznych i 
zawsze obarczone jest pewnym bø•-
dem, wynikaj!cym z niejednoznacz-
no$ci interpretacji przybli€anego 

ksztaøtu na podstawie punkt•w po-
miarowych. Ten bø!d zale€y naturalnie 
od liczby zebranych punkt•w pomia-
rowych, wzgl•dem kt•rych przybli€a-
ny jest dany ksztaøt, lecz r•wnie€ od 
nieregularno$ci rzeczywistego ksztaø-
tu (np. rzeczywisty przekr•j powinien 
by" koøowy, a jest owalny z powodu 
odksztaøcenia plastycznego lub bø•du 
wykonania). W celu dopasowania ele-
ment•w geometrycznych stosowano 
metod• Gaussa, kt•ra jest standardo-

wa przy pomiarach numerycznych 
(np. przy u€yciu wsp•ørz•dno$cio-
wych maszyn pomiarowych).
 Szczeg•lnie istotn! kwesti! pod 
wzgl•dem interpretacji otrzymanych 
wynik•w pomiaru jest zastosowany 
spos•b bazowania siatki tr•jk!t•w 
otrzymanej jako wynik skanowania 
opisuj!cej geometri• rzeczywistego 
obiektu, wzgl•dem referencyjnego 
modelu CAD, stanowi!cego nominal-
n! i zorientowan! geometri• w przy-
pisanym ukøadzie wsp•ørz•dnych. W 
wytycznych PKP PLK S.A. [4] dotycz!-
cych pomiar•w bezpo$rednich, nie 
zaznaczono baz pomiarowych. Ko-
nieczny byø zatem taki dob•r wyr•w-
nania por•wnywanych modeli, kt•ry 
odbiera im wszystkie stopnie swobo-
dy i jednocze$nie najlepiej odpowia-
da pomiarom bezpo$rednim najwa€-
niejszych wymiar•w tolerowanych. 
Zdecydowano, €e takim bazowaniem 
(rys. 4) b•dzie najlepsze dopasowanie 
(ang. best-® t) obszaru prostych ko#-
c•w øapki, wsp•øpracuj!cych z kotw! 
przytwierdzenia oraz dopasowanie 
przekroju czoøowego øuku, wsp•øpra-
cuj!cego ze stopk! szyny kolejowej.
 Oprogramowanie GOM Inspect 
umo€liwia zde® niowanie kompletne-
go szablonu pomiarowego zawieraj!-
cego niezb•dne reguøy umo€liwiaj!ce 
odpowiednie bazowanie geometrii 
rzeczywistego obiektu wzgl•dem no-
minalnego modelu, okre$lenie rze-
czywistych odchyøek oraz obliczenie 3. Rysunek konstrukcyjny øapek SB4, sporz#dzony na podst. odtworzonego modelu CAD

2. Obraz øapki spr"•ystej otrzymany w wyniku skanowania, utworzony z siatki tr•jk#t•w odwzorowuj#cej jej powierzchni" - efekt pr•bnego skanowania 
(a), powi"kszony widok siatki tr•jk#t•w jednego z ko%c•w øapki (b)
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odchyøek wymiar•w tolerowanych. 
Wyniki zestawiane s! w formie gra® cz-
nej i tabelarycznej w raporcie genero-
wanym automatycznie na podstawie 
odpowiednio zde® niowanego sza-
blonu. Opracowany schemat pomia-
rowy, podobnie jak proces skanowa-
nia zapewnia wymagan! wydajno$" 
procesu kontroli, umo€liwiaj!c dalsze 
rozszerzanie zakresu bada#. 

Wyniki bada%

Celem przeprowadzonej kontroli ja-
ko$ci wymiarowej w zakresie opisy-
wanych bada# wst•pnych, byøo wy-
ci!gni•cie wniosk•w dotycz!cych 
og•lnych cech produktu oraz sprecy-
zowanie kierunku i zakresu dalszych 
bada#. Na tym etapie formuøowanie 
wniosk•w na podstawie liczby do-
brych i zøych sztuk w mierzonej serii 
jest niemo€liwe, poniewa€ wymaga-
øoby to rozszerzenia bada# na odpo-
wiednio liczn! populacj•. 
 Wst•pne por•wnanie widok•w z 
przodu i z g•ry nominalnego modelu 
CAD z widokami otrzymanych w wy-
niku skanowania siatek tr•jk!t•w rze-
czywistych øapek (rys. 5), wskazuje na 
znaczne uproszczenia øuk•w w obsza-
rze czoøowym. W rzeczywistych øap-
kach nie wyst•puj! dwa punkty prze-
gi•cia, kt•re w modelu nominalnym 
znajduj! si• w miejscu przechodzenia 
øuku czoøowego w øuki boczne. Na-
tomiast widoki øapek z lewej i prawej 
strony s! zbli€one do pro® lu referen-

cyjnych widok•w CAD i nie wykazuj! 
€adnych anomalii. Analogiczne spo-
strze€enia dotycz! wszystkich czte-
rech mierzonych øapek typu SB4.
 Mapa odchyøek geometrycznych 
(rys. 6), wynikaj!ca z por•wnania od-
powiednio bazowanych siatek tr•j-
k!t•w rzeczywistych øapek wzgl•-
dem nominalnego modelu CAD 
potwierdza powy€sze spostrze€enia. 
Najwi•ksze odchyøki w przeciwnych 
kierunkach wyst•puj! symetrycznie 
wzgl•dem pøaszczyzny pionowej w 
okolicy wierzchoøk•w øuk•w, kt•rych 
ksztaøt zostaø uproszczony. Nale€y 
jednak zwr•ci" uwag•, €e najwa€niej-
sze pod wzgl•dem konstrukcyjnym i 
funkcjonalnym obszary ko#c•w øapek 
wsp•øpracuj!cych z kotw!, jak r•wnie€ 
obszar czoøowego øuku, wsp•øpracuj!-
cego z podstaw! szyny, znajduj! si• w 
zakresie minimalnych odchyøek. Wy-
nika to z przyj•tego wzgl•dem tych 
obszar•w bazowania, jak r•wnie€ z 
ich dobrej zbie€no$ci geometrycznej 
wzgl•dem modelu nominalnego.
 Jak wspomniano w poprzednim 
podpunkcie, pomiar przestrzennie 
gi•tych øuk•w metodami bezpo$red-
nimi jest do$" trudny. Do tego do-

chodzi trudno$" w lokalizacji miejsc, 
w kt•rych jeden øuk przechodzi stycz-
nie w drugi. Prawdopodobnie z tych 
wzgl•d•w wytyczne PKP PLK S.A. nie 
uwzgl•dniaj! pomiaru tych øuk•w w 
protokole niepeønych bada#, mimo 
zde® niowania tych wymiar•w jako to-
lerowane. Jednak przez zastosowanie 
proponowanej metody, elementy te 
mog! by" mierzone r•wnie skutecz-
nie jak pozostaøe. 
 Pomiar polega na dopasowaniu 
koøa (rys. 7, 8) do wygenerowanego w 
odpowiednim widoku konturu øapki, 
przy czym døugo$" dopasowywane-
go øuku jest wyznaczona na podsta-
wie odpowiednich obszar•w modelu 
CAD, w kt•rym miejsca styczno$ci øu-
k•w oraz punkty przegi•cia s! $ci$le 
okre$lone. Mimo to, w obszarze bocz-
nych øuk•w o nominalnym promieniu 
20 mm (rys. 7) ksztaøt øapek na tyle 
znacznie odbiega od nominalnego, 
€e w przypadku niekt•rych pomiar•w 
wynik jest niemiarodajny ze wzgl•du 
na nieudane dopasowanie. W przy-
padku tych øuk•w R20 tolerowanych 
w zakresie ?2 mm, odchyøka wyno-
si najcz•$ciej ok. @14 mm (tab. 2), co 
mo€na tøumaczy" jedynie celow! 

4. Zastosowany spos•b bazowania por•wnywanych geometrii

5. Widoki z przodu i z g•ry ± por•wnanie modelu 
CAD (z lewej) z siatk# rzeczywistej øapki nr 1 (z 

prawej)
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zmian! ksztaøtu przez producenta, wy-
nikaj!c! prawdopodobnie z przyczyn 
technologicznych. Dokumentacji PLK 
nie odpowiada r•wnie€ czoøowy øuk 
o promieniu nominalnym 35 mm, 
tolerowany w zakresie ?2 mm, kt•re-
go rzeczywiste wymiary w przypad-
ku wszystkich zmierzonych øapek s! 
mniejsze $rednio o 5 mm. 
 Wyniki pomiar•w kolejnych øuk•w, 
widocznych w pro® lu z lewej (L) lub 
prawej (P) (rys. 8) zestawiono w tabe-
li 3. Wszystkie wymiary mieszcz! si• w 
zakresie tolerancji, jednak zauwa€alna 
jest pewna regularno$" poszczeg•l-
nych odchyøek. èuki R25 wykonane s! 
z odchyøk! ok. @1 mm z lewej strony i 
ok. @0,9 mm z prawej. Natomiast od-
chyøki øuk•w R45 s! ujemne i po obu 
stronach wynosz! $rednio -0,8 mm.
 Wymiary obj•te w dokumencie PKP 
PLK S.A. [4] protokoøem niepeønych 
bada# s! zde® niowane odpowiednio 
literami a, b, e, f (rys. 3, 7, 8). Wyniki ich 
pomiar•w zestawiono w tabeli 4. Lite-
ry L lub P oznaczaj! wymiar danej døu-
go$ci, odnosz!cy si• odpowiednio do 
widoku z lewej lub prawej strony. Po-
miar tych døugo$ci og•lnie wskazuje 

na zachowanie kontrolowanych przez 
PKP PLK wymiar•w konstrukcyjnych. 
Jedynie øapka numer 3 wykazuje wi•k-
sze odchyøki, kt•rych analiza $wiadczy 
o tym, €e jest nieznacznie rozgi•ta 
(zwi•kszona warto$" wymiar•w pio-
nowych e oraz b).
 W tabeli 5 zestawiono natomiast 
rzeczywiste odchyøki pozostaøych tole-
rowanych døugo$ci, wzgl•dem kt•rych 
nie stwierdzono jednak wi•kszych 
niezgodno$ci. Mo€na jednak zauwa-
€y" wyra&n! regularno$" rozmiesz-
czenia odchyøek. Natomiast analizuj!c 
niewielkie odchyøki od nominalnej 
$rednicy drutu, z kt•rych wszystkie s! 
dodatnie, nale€y uwzgl•dni" grubo$" 
pokrycia antykorozyjnego w postaci 
czarnej farby.

Wnioski i kierunki dalszych prac

Proponowana metoda pomiar•w 
bezkontaktowych, polegaj!ca na wy-
korzystaniu odpowiedniego optycz-
nego skanera 3D oraz oprogramowa-
nia do kontroli jako$ci wymiarowej, 
doskonale nadaje si• do pomiar•w 
takich element•w jak øapki spr•€yste 

r•€nych typ•w, stosowane w przy-
twierdzeniach kolejowych. U€ycie me-
tod kontaktowych w przypadku tego 
rodzaju element•w jest do$" proble-
matyczne lub praktycznie niemo€liwe, 
jak w przypadku pomiaru promieni 
gi•cia drutu w przestrzenne i styczne 
øuki. Opracowana, cz•$ciowo zauto-
matyzowana procedura skanowania 
wraz z obr•bk! wynik•w, umo€li-
wia skuteczne i efektywne pomiary 
wszystkich wymiar•w zde® niowanych 
w dokumentacji technicznej. Ma ona 
zastosowanie r•wnie€ dla wi•kszych 
serii øapek spr•€ystych, co sprzyja roz-
szerzeniu zakresu dalszych bada#.
 Przeprowadzone badania wykazuj!, 
€e wymiary podlegaj!ce kontroli na 
podstawie protokoøu niepeønego ba-
dania, okre$lonego w dokumentacji 
PKP PLK S.A. [4] s! w wi•kszo$ci zacho-
wane. Tak€e promienie øuk•w odno-
sz!ce si• do pro® lu øapki mieszcz! si• 
w dopuszczalnym polu tolerancji. 
 Niezgodne s! natomiast promie-
nie øuk•w wyst•puj!cych w obszarze 
czoøowym øapek, kt•rych ksztaøt zo-
staø w pewnym stopniu uproszczony 
wzgl•dem geometrii okre$lonej w 

6. Mapa odchyøek skanowanej øapki nr 1 wzgl"dem nominalnego ksztaøtu
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8. Sprawdzane wymiary øapki nr 1 przedstawione w widoku z prawej strony

7. Sprawdzane wymiary øapki nr 1 przedstawione w widoku z przodu
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dokumentacji technicznej. Charakter i 
wielko$" tych niezgodno$ci pozwalaj! 
przypuszcza", i€ nie s! one przypad-
kowe, lecz wynikaj! z celowych zmian 
producenta, polegaj!cych na uprosz-
czeniu konstrukcji z przyczyn techno-
logicznych. Jednak znacz!ce r•€nice 
wersji zgodnej z geometri! nominaln! 
a wersji zgodnej z geometri! rzeczy-
wist! øapek typu SB4 nie s! dotychczas 
uwzgl•dniane w literaturze i mog! 
mie" wpøyw na wyniki bada# wielu 
autor•w w takich obszarach mechani-
ki jak wytrzymaøo$", zm•czenie mate-
riaøu i wibracje. Stwierdzona niezgod-
no$" geometryczna, polegaj!ca na 
uproszczeniu øuk•w w obszarze czo-
øowym øapki a€ do likwidacji dw•ch 
punkt•w przegi•cia na styku øuk•w, 

mo€e mie" wpøyw na usztywnienie 
lub zmniejszenie spr•€ysto$ci rzeczy-
wistej struktury øapki wzgl•dem zaøo-
€e# konstrukcyjnych. Dlatego autorzy 
uwa€aj! za zasadne kontynuowanie 
bada# w zakresie wpøywu tej niezgod-
no$ci na wøa$ciwo$ci mechaniczne  i 
w konsekwencji na geometri•, dyna-
mik• i stabilno$" toru kolejowego.
 Za celowe mo€na uzna" tak€e prze-
prowadzenie analogicznych bada# 
dla zbli€onych pod wzgl•dem kon-
strukcyjnym øapek spr•€ystych typu 
SB7, kt•re obecnie s! zamiennie sto-
sowane na modernizowanych odcin-
kach linii kolejowych.
 Perspektywiczne badania geometrii 
znacz!cej populacji jednego z typ•w 
øapek, pozwoliøyby na metrologiczn! 

analiz• niepewno$ci pomiaru. Ponad-
to celem dalszych bada# autor•w jest 
obserwacja eksploatacyjna okre$lonej 
serii øapek, na szlaku o znanym obci!-
€eniu przewozami, celem por•wnania 
ich odchyøek geometrycznych, przed i 
po okresie obecno$ci w torze kolejo-
wym.  
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Numer"
øapki

èuk"R35,"tol."$2"mm èuk"R20L,"tol."$2"mm èuk"R20P,"tol."$2"mm

1 -5,04 +15,66 -3,02

2 -5,10 +13,38 +13,30

3 -5,09 +6,78 +14,38

4 -5,04 +14,51 +32,77

Tab. 2. Zestawienie odchyøek (mm) zmierzonych promieni øuk•w w obszarze czoøowym (nie obj"tych 
badaniem wg wytycznych PKP PLK S.A.)

Numer"
øapki

èuk"R25L,"tol."$2"mm èuk"R25P,"tol."$2"mm èuk"R45L,"tol."$2"mm èuk"R45P,"tol."$2"mm

1 +0,90 +0,83 -0,59 -0,65

2 +0,92 +0,92 -0,79 -1,04

3 +1,26 +0,95 -0,98 -0,82

4 +1,04 +0,80 -1,00 -0,82

Tab. 3. Zestawienie odchyøek (mm) zmierzonych promieni øuk•w pro' lu øapki (nie obj"tych badaniem 
wg wytycznych PKP PLK S.A.)

Numer"
øapki

R#%nica"døugo ci"ko&c#w"
0"$2"mm

Szeroko !"caøkowita"90"
$2"mm

'rednica"lewego"ko&ca"(16"
$0,3"mm

'rednica"prawego"ko&ca"
(16"$0,3"mm

1 +0,44 -1,81 +0,03 +0,07

2 +0,38 -1,79 +0,05 +0,06

3 +0,45 -1,74 +0,09 +0,04

4 +1,14 -1,93 +0,04 +0,06

Tab. 5. Zestawienie pozostaøych wymiar•w (nie obj"tych niepeønym badaniem wedøug wytycznych 
PKP PLK S.A.)

Numer"
øapki

Wymiar"aL"="
13,""tol."+2"mm

Wymiar"aP"="
13,"tol."+2"mm

Wymiar"bL"="1,"
tol."$0,5"mm

Wymiar"bP"="1,"
tol."$0,5"mm

Wymiar"eL"="
82,"tol."$2"mm

Wymiar"eP"="
82,"tol."$2"mm

Wymiar"f="34,"
tol."$1"mm

1 +0,35 +0,79 -0,14 -0,14 +1,61 +1,32 -0,41

2 +0,86 +1,25 -0,01 +0,45 +1,71 +2,06 -0,39

3 +1,76 +1,31 +0,94 +0,78 +2,71 +1,82 -0,12

4 +0,48 +1,62 +0,04 +0,44 +1,93 +1,57 -0,48

Tab. 4. Zestawienie odchyøek zmierzonych døugo!ci, okre!lonych w protokole niepeønych bada% wg 
wytycznych PKP PLK S.A.
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Autostrada A1 w Cz!stochowie. 
Kon& ikt ' rmy Salini i GDDKiA. 
Wydøu"enie terminu, wiadukty i 
odcinek Rz•sawa ± Blachownia
BR, Dziennik Zachodni, 5.02.2019

Budowa A1: Dwa wiadukty WD-362 i WD-361 w 
ramach nowego odcinka autostrady nie zostan! 
rozebrane. Ale wykonawca, Salini €!da od GDDKiA 
72 milion•w zø odszkodowania i przedøu€enia prac 
o 475 dni. Firma Salini, buduj!ca autostrad• A1 
pod Cz•stochow!, przedstawiøa gigantyczne rosz-
czenia wobec GDDKiA. Salini chce przedøu€enia 
prac o 475 dni (...). W czerwcu 2018 roku GDDKiA 
poinformowaøa o negatywnych wynikach bada# 
laboratoryjnych ustroj•w no$nych (pøyt) wiaduk-
t•w WD-362 i WD-361 na jezdni prawej. W sierpniu 
nawet zapadøa decyzja o konieczno$ci rozebrania 
wiadukt•w, przygotowany byø harmonogram ich 
rozbi•rki, ale we wrze$niu t• decyzj• wstrzymano. 
Zlecono dodatkowe ekspertyzy, bo wykonawca 
odcinka, Salini Polska, nie zgadzaøo si• z opini! 
GDDKiA i przedstawiaøo wøasne wyniki bada#, z 
kt•rych wynikaøo, €e do budowy wykorzystano be-
ton odpowiedniej jako$ci (...).

Rekordowy rok pod wzgl!dem 
kolejowych przewoz$w pasa"erskich w 
Polsce i wojew$dztwie ø$dzkim
Marcin Bereszczynski, Dziennik è•dzki, 11.02.2019
 
Pierwszy raz od 16 lat kolej przewiozøa powy€ej 
310 mln pasa€er•w w ci!gu roku. Najlepszy wynik 
odnotowaøo PKP Intercity. Przewo&nik przewi•zø 
o 3,2 mln pasa€er•w wi•cej ni€ w 2017 r. W$r•d 
przewo&nik•w regionalnych najwi•ksze wzrosty 
zanotowaøy Koleje Wielkopolskie (o ponad 2,6 
mln), Koleje Dolno$l!skie (o 2,3 mln) i è•dzka Ko-
lej Aglomeracyjna (o prawie 0,9 mln). - Za nami 
kolejny rok rekord•w na kolei. Po analizie podsta-
wowych danych przewozowych wida", €e kolej w 
Polsce rozwija si• dynamicznie. Polskimi poci!ga-
mi przewieziono jeszcze wi•ksz! liczb• pasa€er•w 
i towar•w ni€ w 2017 roku, kt•ry r•wnie€ byø rekor-
dowy - poinformowaø Ignacy G•ra, prezes Urz•du 
Transportu Kolejowego (...).

Søawk$w: za 35 mln zø wyremontuj• 
peron stacji PKP i caø• infrastruktur! 
kolejow• 
PAS, mat. prasowe, Dziennik Zachodni, 26.02.2019

Stacja Søawk•w w Zagø•biu D!browskim b•dzie 
dla podr•€nych wygodniejsza i bardziej funkcjo-
nalna. Lepszy dost•p dla os•b o ograniczonej 
mobilno$ci zapewni! pochylnie. PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A. podpisaøy za 35 mln zø umow• na 
projekt i przebudow• stacji. Na prace na odcinku 
Sosnowiec Gø•wny - Søawk•w przeznaczono od 
2016 roku ponad 120 mln zø (...). Przebudowa sta-
cji Søawk•w poøo€onej na linii Sosnowiec Gø•wny 
± Tunel podniesie komfort obsøugi podr•€nych 
oraz zapewni sprawny przew•z towar•w. Wpøy-
nie to pozytywnie na wzrost konkurencyjno$ci 
transportu kolejowego. Peron wyspowy zostanie 
zast!piony przez dwa jednokraw•dziowe wy€sze 
perony, kt•re b•d! dostosowane do obsøugi os•b 

o ograniczonej mo€liwo$ci poruszania si• i uøatwi! 
podr•€nym wsiadanie i wysiadanie z poci!g•w. 
B•d! lepiej o$wietlone i wyposa€one w nowe øaw-
ki i oznakowania (...).

Nowy gracz na tr$jmiejskim rynku 
carsharingu. Firma z Gdyni wprowadza 
200 aut
Piotr Kallalas, Dziennik Baøtycki, 26.02.2019 

Dobra wiadomo$" dla wszystkich u€ytkownik•w 
carsharingu. Wøa$nie pojawiø si• nowy operator, 
kt•rych chce docelowo wprowadzi" do tr•jmiej-
skiego systemu nawet 500 aut. Od 18 lutego miesz-
ka#cy Tr•jmiasta mog! korzysta" z kolejnej  ̄oty 
samochod•w wø!czonych do sieci carsharingu. 
Gdy#ska ® rma MiiMove jest nowym operatorem 
powi!zanym z Serwisem Haller, kt•ry dostarczyø 
na razie 200 pojazd•w (...). Co ciekawe wszystkie 
samochody, a konkretnie modele Opel Astra, s! 
wyposa€one w automatyczn! skrzyni• bieg•w. 
Wa€ne, €e auta posiadaj! zestaw do øadowania 
telefon•w kom•rkowych. System nie przewiduje 
bowiem kluczyk•w samochodowych. Dostanie si• 
do pojazdu i uruchomienie silnika odbywa si• za 
pomoc! aplikacji telefonicznej, kt•ra dziaøa z syste-
mem operacyjnym Android i iOS (...).

Droga wojew$dzka nr 975 zostanie 
rozbudowana dzi!ki unijnym dotacjom 
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 6.03.2019

Do lutego 2021 roku potrwa modernizacja drogi 
Pale$nica ± Bartkowa Posadowa ± D!browa. Decy-
zj• w tej sprawie podj!ø Zarz!d Wojew•dztwa Ma-
øopolskiego. Caøkowity koszt zadania oszacowano 
na kwot• 45,17 mln zø, a czego do® nansowanie z 
Regionalnego Programu Operacyjnego (unijna 
dotacja) wyniesie 38,4 mln zø. Gruntowna prze-
budowa obejmie prawie osiem kilometr•w drogi. 
Wybudowane zostan! dwie przeprawy przez po-
toki, pobocza, $cie€ki rowerowe, chodniki i zatoki 
autobusowe wraz z peronami. Wzmocnione i za-
bezpieczone b•d! skarpy oraz mury oporowe (...).

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

Lubelski oddziaø Generalnej Dyrekcji Dr•g Krajo-
wych i Autostrad podpisaø we wtorek umowy na 
opracowanie koncepcji programowej dla dw•ch 
odcink•w drogi ekspresowej S12 w okolicy 
Cheøma. Te zadania realizowa" b•dzie ® rma 
TPF z Warszawy, kt•ra zøo€yøa najta#sze ofer-
ty (...). Opracowanie koncepcji programowej 
zostaøo podzielone na dwie cz•$ci obejmuj!-
ce trzy odcinki realizacyjne. Pierwsze zadanie 
realizowane b•dzie od ko#ca obwodnicy Piask 
do w•zøa Dorohucza (døugo$" ok. 12,9 km) 
oraz pomi•dzy w•zøami Dorohucza i Cheøm 
Zach•d (ok. 21,7 km). Drugie zadanie obejmie 
odcinek od w•zøa Cheøm Wsch•d do Dorohu-
ska (ok. 23 km) (...). Koncepcje programowe dla 
odcinka S12 Piaski ± Dorohusk b•d! kosztowa-
øy 12,77 mln zø.
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Wraz z rozwojem spoøecze#stw 
ro$nie zapotrzebowanie na r•€ne 
formy przemieszczania os•b i to-
war•w. Szacuje si•, i€ w procesach 
logistycznych okoøo 80` wszyst-
kich funkcji logistycznych stanowi! 
r•€ne formy transportu. Wyst•puje 
on w procesie obsøugi magazyn•w, 
podczas dystrybucji towar•w czy 
dostarczania surowca do produkcji. 
Globalizacja oraz daleko id!ca spe-
cjalizacja generuj! zapotrzebowanie 
na usøugi transportowe. Znacz!cy 
jest te€ udziaø proces•w transporto-
wych w og•lnych kosztach obsøugi 
logistycznej. Dlatego bardzo wa€-
nym zagadnieniem jest stosowanie 
nowoczesnych, a zarazem energo-
oszcz•dnych technologii transportu, 
kt•rych og•lne koszty funkcjono-
wania s! relatywnie niskie. Procesy 

transportowe niestety nie pozosta-
j! bez wpøywu na nasze otoczenie. 
Poszczeg•lne gaø•zie transporto-
we, z uwagi na uwarunkowania 
techniczno- technologiczne, maj! 
r•€ny wpøyw na otoczenie. Rozw•j 
technologiczny stwarza nowe mo€-
liwo$ci ograniczenia szkodliwego 
oddziaøywania na $rodowisko natu-
ralne. 
 {wiadomo$" rozwini•tych gospo-
darczo spoøecze#stw w tym wzgl•-
dzie jest coraz wi•ksza. Ochrona 
$rodowiska naturalnego powinna 
by" bardzo wa€nym elementem 
zr•wnowa€onego rozwoju tak, aby 
nast•pnym pokoleniom pozosta-
wi" przyrod• co najmniej w stanie 
niepogorszonym. Transport ze swej 
istoty jest sfer! dziaøalno$ci gospo-
darczej o systemowym charakterze. 

U€yteczno$" transportu jest tym 
wi•ksza, im silniejsze i bardziej sys-
temowe s! powi!zania mi•dzy jego 
poszczeg•lnymi formami, a wiec 
i gaø•ziami. Transport jest jedn! z 
gø•wnych dziedzin gospodarki, a za-
razem bardzo wa€nym elementem 
usøug logistycznych. Na przestrzeni 
ostatnich kilkudziesi•ciu lat trans-
port w rozwini•tych gospodarczo 
krajach UE staø si• w du€ej mierze 
usystematyzowanym sektorem, ale 
istniej!ce systemy w krajach rozwi-
jaj!cych s! wci!€ przestarzaøe i nie-
kompletne, co stwarza konieczno$" 
prowadzenia konsekwentnej poli-
tyki ich zr•wnowa€onego rozwoju. 
Poøo€enie geogra® czne oraz rozw•j 
infrastruktury transportowej ma isto-
ty wpøyw na potencjaø gospodarczy. 
 W naszym kraju udziaø transportu 

Streszczenie: Usøugi logistyczne s! wa€nym elementem szybko rozwo€!cej si• gospodarki i wymianie handlowej pomi•dzy Uni! Euro-
pejsk! a krajami Azjatyckimi. Rynek TSL rozwija si• w Polsce bardzo dynamicznie rosn! przewozy towar•w jednak udziaø w nim transportu 
kolejowego z roku na rok maleje. Klienci rynku TSL (Transportowo-Spedycyjno-Logistycznego) oczekuj! kompleksowej obsøugi logistycznej 
przez jednego partnera. Transport kolejowy dla odzyskania cz•$ci ryku powinien rozszerza" zakres $wiadczonych usøug oraz stwarza" warun-
ki dla rozwoju przewoz•w intermodalnych, ale tak€e takich segment•w przewozu jak przewozy rozproszone czy materiaø•w niebezpiecz-
nych. Opr•cz zmian organizacyjnych niezb•dnym elementem pozyskania klient•w jest dedykowana infrastruktura przeøadunkowa.

Søowa kluczowe: Usøugi logistyczne; Polityka transportowa; Terminalowa infrastruktura usøugowa; Rynek przewozu rzeczy

Abstract: Logistics services are an important element of a fast-moving economy and trade between the European Union and Asian coun-
tries. The TSL market is developing in Poland, goods transport is growing rapidly, however, the share of rail transport in it is decreasing every 
year. Customers of the TSL (Transport and Shipping and Logistics) market expect comprehensive logistics services from one partner. Rail 
transport to recover the part of the roam should expand the scope of services provided and create conditions for the development of inter-
modal transport, but also such segments of transport as dispersed transport or hazardous materials. In addition to organizational changes, 
a dedicated reloading infrastructure is an indispensable element of acquiring customers.

Keywords: Logistics services; Transport policy; Terminal service infrastructure; The market for the transport of goods, infrastructure reloading.

Development of logistic services in rail transport

Rozw$j usøug logistycznych w transporcie 
kolejowym

Janusz Dyduch

Prof. dr hab. in•.   

Uniwersytet Technologiczno-
Humanistyczny im. K. Puøaskiego 
w Radomiu. Wydziaø Transportu i 
Elektrotechniki, Kierownik Zakøadu 
System!w Sterowania w Transporcie 

Henryk Zielaskiewicz

Dyrektor Biura Logistyki 
PKP S.A. Centrala
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kolejowego w rynku przewozowym 
od kilku lat maleje. W roku 2007 . 
wyni•sø on 19,37 ` mierzony prze-
wiezion! mas!, co stanowiøo 290 mi-
lion•w ton; jednocze$nie transport 
samochodowy przewi•zø w tym 
czasie ø!cznie 1213 milion•w ton. W 
roku 2017 udziaø ten wyni•sø ju€ tyl-
ko 12,04`, co stanowiøo 239,9 milio-
n•w ton, natomiast transport samo-
chodowy w roku tym przewi•zø 1747 
milion•w ton przewiezionej masy. 
Rok wcze$niej byøo to 12,52`, pomi-
mo i€ z roku na rok rosn! przewozy 
intermodalne w tempie $rednio-
rocznie o okoøo 15`, to udziaø trans-
portu kolejowego w rynku przewo-
zu rzeczy maleje. W ubiegøym roku 
ich udziaø w og•lnej masie przewie-
zionych øadunk•w wyni•sø 6,12` 
przy $redniej w Unii Europejskiej 
15`. Stopie# braku zr•wnowa€enia 
pomi•dzy transportem samocho-
dowym i kolejowy w przewozach 
øadunk•w pokazuj! dane w tab. 1 i 
2 opublikowane przez GUS, na pod-
stawie kt•rych mo€na por•wna"  
dynamik• wzrostu dla tych dw•ch 
gaø•zi transportu. 
 Wynika z nich, €e tylko w ci!gu 
ostatniego roku przewozy transpor-
tem samochodowym wzrosøy mie-
rzone w masie o ponad 200 mln ton 
(tj o 93` rocznych przewoz•w kole-
j!), natomiast w tono km o 45 000 
mln tono km (tj. o 92 ` rocznych 
przewoz•w kolej!). Od kilku lat ob-
serwujemy dynamiczny wzrost 
udziaøu transportu samochodowe-
go w rynku przewozu rzeczy. Przy-
czyn takiego podziaøu rynku jest 
wiele. Po przyst!pieniu Polski do 
Unii Europejskiej, przeznaczone zo-
staøy bardzo du€e $rodki ® nansowe 
na rozw•j infrastruktury transporto-
wej. Oczekiwania spoøeczne spowo-

dowaøy, i€ w pierwszej kolejno$ci 
$rodki te przeznaczone zostaøy na 
budow• nowych dr•g oraz moder-
nizacj• i rozbudow• ju€ istniej!cych. 
Infrastruktura transportowa innych 
gaø•zi , takich jak €egluga $r•dl!do-
wa i kolej, w tym okresie nie byøa roz-
wijania, a wr•cz przeciwnie - ulegaøa 
dalszej, znacznej degradacji. Promo-
wany byø rozw•j transportu samo-
chodowego. Poniewa€ podstawo-
wym elementem wøa$ciwego 
funkcjonowania systemu transpor-
towego jest infrastruktura w ostat-
niej dekadzie ubiegøego wieku i w 
pierwszej dekadzie obecnego w Pol-
sce, pomimo zalece# Unii Europej-
skiej zr•wnowa€onego rozwoju po-
szczeg•lnych gaø•zi transportu ich 
rozw•j byø nier•wnomierny, w za-
kresie szeregu element•w mi•dzy 
innymi infrastruktury transportowej i 
stawek dost•pu do niej. Opøaty za 
korzystanie z infrastruktury nadal s! 
bardzo niekorzystne dla przewoz•w 
kolejowych i kilkakrotnie wy€sze w 
przeliczeniu na ton• przewiezione-
go øadunku, w por•wnaniu do trans-
portu samochodowego. Unia Euro-
pejska zaleca, aby podziaø $rodk•w 
® nansowych na modernizacj• i roz-
w•j infrastruktury transportowej byø 
w proporcji 40` na infrastruktur• 
transportu kolejowego a 60` na 
rozw•j infrastruktury drogowej. W 
Polsce podziaø $rodk•w ® nansowych 
na rozw•j transportu kolejowego 
przez døugie lata byø w proporcji: 15-
17` na infrastruktur• kolejow!, a 
pozostaø! cz•$" $rodk•w przezna-
czano na drogi, kt•rych stan znacz!-
co si• poprawiø. Preferencyjne trak-
towanie transportu 
samochodowego w zakresie opøat 
za korzystanie z dr•g spowodowaøo, 
i€ nast!piø dynamiczny rozw•j tej 

gaø•zi transportu. Stali$my si• pot•-
g! w Unii Europejskiej w tej dziedzi-
nie, jednak nast!piøo to kosztem in-
nych gaø•zi transportowych w 
naszym kraju. W poprzedniej per-
spektywie ® nansowej zacz•to do-
strzega" konieczno$" przeznaczenia 
wi•kszych $rodk•w na rewitalizacj• 
infrastruktury kolejowej. Obecna 
perspektywa przyniosøa istotne 
zmiany w podej$ciu do alokacji $rod-
k•w ® nansowych. Zmiana w alokacji 
$rodk•w spowodowana byøa mie-
dzy innymi na skutek stanowczego 
wskazania pewnych priorytet•w 
przez UE w zakresie rozwoju gaø•zi 
transportu uznawanych za mniej 
szkodliwe dla $rodowiska naturalne-
go. Przeznaczonych zostaøo 67 mi-
liard•w zøotych na infrastruktur• li-
niow! transportu kolejowego. W 
trakcie opracowywania s! programy 
odbudowy dr•g wodnych. W dobie 
globalizacji jednym z podstawo-
wych dylemat•w przed jakim stoi 
sektor transportowo-spedycyjno-lo-
gistyczny (TSL) jest wøa$ciwe okre-
$lenie kierunk•w rozwoju, kt•re 
b•d! nie tylko zgodne z oczekiwa-
niem pojedynczego klienta, ale i 
oczekiwaniami caøego spoøecze#-
stwa. Infrastruktura transportowa 
jest kr•gosøupem rozwoju system•w 
transportowych i logistycznych. Ma-
j!c na uwadze, i€ transport samo-
chodowy jest bardziej elastyczny w 
obsøudze klient•w, gdy€ jednostki 
transportowe s! mniejszej pojem-
no$ci i poruszaj! si• po niepor•wny-
walnie znacznie bardziej rozbudo-
wanej sieci transportowej dr•g 
publicznych. Caøkowita døugo$" 
dr•g w Polsce to prawie 420 tys. km 
, natomiast kolej posiada zaledwie 
19,5 tys. km linii kolejowych. W opar-
ciu o t! gaø!& w naszym kraju zacz•øy 

"Rok"2017 Rok"2016
"R#%nica

"2017-2016

Transport"og#øem "2"053,24 "1"836,66 "216,59

Transport"kolejowy "239,50 "222,52 "16,98

Transport"samochodowy "1"747,27 "1"546,57 "200,69
€r•døo: Opracowanie wøasne na podstawie danych GUS

Tab. 1. Wielko!$ masy przewieszonego towaru w milionach ton

"Rok"2017 Rok"2016
"R#%nica

"2017-2016

Transport"og#øem "434"932 "385"678 "49"254

Transport"kolejowy "54"797 "50"650 "4"147

Transport"samochodowy "348"559 "303"560 "44"999
€r•døo: Opracowanie wøasne na podstawie danych GUS

Tab. 2. Praca przewozowa w mln tono-km
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rozwija" si• procesy a zarazem usøu-
gi logistyczne. Wok•ø miast powstaøy 
centra magazynowe obsøugiwane 
przez transport samochodowy. Ko-
lejowe przedsi•biorstwa transportu 
skupiøy si• na walce konkurencyjnej 
miedzy sob! przed wszystkim o 
przewozy masowe, niestety nie roz-
wijaøy usøug logistycznych oraz nie 
budowaøy nowoczesnej infrastruktu-
ry niezb•dnej do $wiadczenia tych 
usøug, co przyczyniøo si• r•wnie€ do 
dalszej utraty udziaøu w rynku trans-
portowym. Wøa$ciwe podej$cie do 
proces•w logistycznych warunkuje 
konieczno$" ograniczenia nadmier-
nych zapas•w, niepotrzebnych i nie-
racjonalnych przebieg•w $rodk•w 
transportu w procesach transporto-
wych oraz prawidøowe wykorzysta-
nie wszystkich gaø•zi transportu tak, 
aby globalne koszty obsøugi byøy jak 
najmniejsze. Du€e przedsi•biorstwa 
o znacznym potencjale musiaøy te€ 
w swych strategiach rozwoju 
uwzgl•dni" nowy kierunek, co jesz-
cze bardziej rozszerzyøo obszary ich 
dziaøalno$ci, a zarazem wymusiøo 
inne podej$cie do obsøugi logistycz-
nej. Maj!c na uwadze szybko$" 
zmian zachodz!cych w øa#cuchach 
dostaw, z uwagi na nowe potrzeby 
klient•w w zakresie jako$ci i zakresu 
obsøugi , istotnym elementem roz-
woju b•d! coraz bardziej zawanso-
wane technologie. Zmiany te spo-
woduj! konieczno$" dostosowania 
si• uczestnik•w proces•w dostaw 
do nowych technologii, a zarazem i 
nowych rozwi!za# organizacyjnych. 
Przedstawione kierunki rozwoju lo-
gistyki s! przykøadowymi obszarami 
nowych trend•w. Czy w takim razie 
kolej ma szanse konkurowania z 
transportem samochodowym w bu-
dowaniu øa#cuch•w dostaw| W 
przewozie maøych partii øadunk•w 
klasycznymi sposobami z pewno$ci! 
takie uwarunkowania jeszcze nie 
wyst•puj!. Opr•cz przewoz•w ma-
sowych takich segment•w øadun-
k•w jak w•giel, materiaøy budowla-
ne, czy materiaøy chemiczne, 

wa€nym obszarem rozwoju s! prze-
wozy jednostek intermodalnych. Or-
ganizacja tych przewoz•w oparta 
jest najcz•$ciej o staøe i regularne 
poø!czenia, kt•re s! monitorowane 
na bie€!co, co udowadnia, €e kolej 
mo€e skutecznie walczy" z transpor-
tem samochodowym, pod warun-
kiem znacznej poprawy jako$ci swo-
ich usøug oraz ich rozszerzanie o 
usøugi dodatkowe, takie jak magazy-
nowanie, kompletacja czy pakowa-
nie. Rozw•j usøug logistycznych 
transporcie kolejowym powinien 
spowodowa" wi•ksze wykorzysta-
nie transportu samochodowego w 
zakresie przewoz•w na tak zwanej 
ostatniej mili, tak€e w innych seg-
mentach øadunk•w. W celu zwi•k-
szenia udziaøu kolei w rynku przewo-
zu rzeczy nale€y rozwija" r•wnie€ 
przewozy rozproszone oraz materia-
ø•w niebezpiecznych. Jednak, aby te 
przewozy si• rozwijaøy, potrzebna 
jest infrastruktura terminalowa de-
dykowana tym segmentom øadun-
k•w. W tym przypadku musimy pa-
mi•ta" te€ o konieczno$ci 
oferowania jak najszerszej usøugi lo-
gistycznej. W planach strategicznych 
® rm transportowych musimy zaøo-
€y" i€ rozw•j transportu jest mo€li-
wy dzi•ki inwestycjom, a wi•c za-
r•wno dzi•ki modernizacji istniej!cej 
ju€ infrastruktury, jak i budowie no-
wych obiekt•w infrastrukturalnych 
r•wnie€ dedykowanych okre$lonym 
segmentom øadunk•w .Bior!c pod 
uwag• døugie okresy powstawania 
obiekt•w infrastrukturalnych oraz 
wysokie koszty ich budowy, rozw•j 
infrastruktury powinien wyprzedza" 
rozw•j transportu w stosunku do 
potrzeb, a wi•c wyprzedza" potrze-
by transportowe szczeg•lnie je€eli 
chodzi o infrastruktur• dedykowan! 
przewozom specjalistycznym. Ju€ 
dzisiaj powinni$my przygotowywa" 
pewne zaøo€enia rozwoju, maj!c na 
uwadze now! perspektyw• ® nanso-
w! i priorytety w zakresie wydatko-
wania $rodk•w pomocowych. Roz-
w•j usøug logistycznych w 

transporcie kolejowym wi!€e si• z 
potrzeb! funkcjonowania integrato-
r•w tych usøug, gdy€ jest stosunko-
wo du€e rozdrobnienie oferowa-
nych usøug $wiadczonych przez 
kolejowe przedsi•biorstwa przewo-
zowe oraz $wiadcz!cych usøugi oko-
øo przewozowe np. usøug przeøadun-
kowych, skøadowania itp. Dobrymi 
przykøadami jest standaryzacja i uni-
® kacja jednostek øadunkowych, roz-
w•j nowych technologii przeøadun-
kowych, operator•w organizuj!cych 
i zarz!dzaj!cych kompleksowymi 
øa#cuchami dostaw, a tak€e kody® -
kacja linii kolejowych przeznaczo-
nych dla transportu kombinowane-
go. W tym segmencie øadunk•w 
kolej nieznacznie wygrywa walk• 
konkurencyjn! z transportem samo-
chodowym. Ci!gle poszukiwane s! 
nowe rozwi!zania w tym zakresie, 
opracowywane s! m.in. nowe kon-
strukcje wagonowe, jak te€ nowe 
technologie oraz wprowadzane s! 
nowe organizacje dla tego rodzaju 
przewoz•w. Coraz cz•$ciej w prakty-
ce kolejowego transportu towaro-
wego wskaza" nale€y na zjawiska 
konsolidacji, integracji oraz tworze-
nia sieci logistycznej, kt•ra umo€li-
wia wykorzystywanie zasob•w part-
ner•w, wsp•lne realizowanie 
przedsi•wzi•" oraz wykorzystywa-
nie efekt•w synergii. Komplekso-
wo$" usøug w budowaniu øa#cu-
ch•w dostaw jest bardzo wa€nym 
elementem w zakresie jako$ci i po-
ziomu obsøugi klienta, a tak€e wybo-
ru usøugodawcy. 
 Jednym z kierunk•w rozwoju to-
warowego transportu kolejowego 
jest $wiadczenie usøug w ukøadzie 
sieciowym. Maj!c na uwadze, i€ 
sie" logistyczna to grupa ® rm dzia-
øaj!cych lub punkt•w modalnych 
(w przypadku kolei infrastruktury 
wsparcia logistycznego) na okre-
$lonej przestrzeni i wsp•øpracuj!-
cych, skupiaj!cych szereg øa#cu-
ch•w dostaw w celu osi!gni•cia 
wysokiej sprawno$ci i efektywno-
$ci przepøywu towar•w zgodnie 
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z wymaganiami klient•w. Szerzej 
koncepcje rozpatruje P. Blaik wº Lo-
gistyce-Koncepcji zintegrowanego 
zarz!dzania pisz!c o sieciowych 
øa#cuchach dostaw, PWE Warszawa 
,2017 s.240. Firmy funkcjonuj!ce w 
ukøadzie sieciowym powinny dziaøa" 
dla powodzenia caøo$ci sieci. Przez 
prawidøowo dziaøaj!c! organizacj• 
rozumiemy tak! caøo$" kt•rej cz•-
$ci przyczyniaj! si• do powodzenia 
caøo$ci. W przypadku transportu ko-

lejowego ® rmy te wykonuj! usøug• 
podstawow!, jak! jest transport oraz 
usøugi towarzysz!ce np. przeøadu-
nek, magazynowanie, sortowanie, 
konfekcjonowanie. Jednak budo-
wanie organizacji funkcjonuj!cej w 
ukøadzie sieci wymaga odpowied-
niego przystosowania infrastruktury 
punktowej (nowoczesne terminale 
przeøadunkowe) i liniowej oraz wy-
posa€enia jej w narz•dzia wspoma-
gania informatycznego. Tak stworzo-

na platforma wzajemnej wsp•øpracy 
mo€e podj!" skuteczn! rywalizacj• 
o klienta z transportem samochodo-
wym. Przy tworzeniu platformy logi-
stycznej najtrudniejszym zadaniem 
wydaje si• przeøamanie obawy jej 
uczestnik•w np. w zakresie ochrony 
swoich informacji, bezpo$rednich 
kontakt•w z ® nalnym klientem, czy 
podawanie cen $wiadczonych usøug; 
oczywi$cie tych obszar•w mo€e by" 
wi•cej.  

Zarz!d Krajowy Stowarzyszenia In€ynier•w i Technik•w Komunikacji RP wsp•lnie z Wydziaøem 
Zarz!dzania i Ekonomiki Usøug Uniwersytetu Szczeci#skiego, zamierza w miesi!cu czerwcu 2019 
r. zorganizowa":

III Edycj• konferencji naukowo-technicznej pt.:

º Transport Intermodalny ± Integracja Przewoz"w +wiatowychº,

III Targi Transportu Intermodalnego 

¹ InterModal2019º ,

Od kilku lat Stowarzyszenie bierze czynny udziaø w promowaniu w naszym kraju przewoz•w in-
termodalnych. W Polsce nie zostaøa wytworzona przestrze# dla prezentowania innowacyjnych 
rozwi!za# skierowanych do tego rynku, kt•ry z perspektywy nowoczesnych technologii, jest bar-
dzo ciekawy. Tematyka przewoz•w intermodalnych jest bardzo szeroka s! nowe obszary kt•re 
nale€y rozwija", miedzy innymi potrzebne s! dziaøania wspomagaj!ce w zakresie zach•cenia do 
wi•kszej konteneryzacji towar•w. 

Stowarzyszenie w czerwcu br. organizuje na terenie Uniwersytetu Szczeci#skiego konferencj• po-
ø!czon! z targami transportu intermodalnego InterModal 2019, kt•rych hasøem przewodnim jest 
innowacyjno$", interoperacyjno$" i intermodalno$". Stan! si• one wa€nym wydarzeniem dla tej 
bran€y i nie tylko. Zaøo€enia w strategii rozwojowej Portu Szczecin {winouj$cie w zakresie przeøa-
dunk•w kontener•w s! du€e. Budowa nowego gø•bokowodnego nabrze€a i terminala intermo-
dalnego w {winouj$ciu wpøynie na zmian• rozøo€enia si• potok•w øadunk•w. Targi i konferencja 
zorganizowane zostan! w nowej formule oraz w nowym miejscu. 

Dla zainteresowanych zorganizowane zostan! te€ wizyty studyjne w ® rmach zwi!zanych z bran€! 
logistyczn!. 

Zapraszamy wszystkich do udziaøu w tym wydarzeniu. Mamy nadziej", i• konferencja i ekspozycja wy-
stawiennicza przyczyni si" do nadania nowego impulsu rozwojowego w tej cz"!ci naszego wybrze•a 
w zakresie rozwoju przewoz•w intermodalnych.
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Ostatnie kilkana$cie lat w krajach 
zachodnich Unii Europejskiej odno-
towywany jest dynamiczny wzrost 
przewoz•w intermodalnych ten-
dencje te z pewnym op•&nieniem 
przenosz! si• do naszego kraju. 
Przewozy intermodalne w naszym 
kraju realizowane s! na poziomie o 
wiele ni€szym ni€ w rozwini•tych 
gospodarczych krajach UE. W Polsce 
wielko$" przewoz•w intermodal-
nych w stosunku do og•lnej masy 
przewiezionych øadunk•w to zaled-
wie 6,12` podczas gdy $rednia Unij-
na to 15`. Poniewa€ z roku na rok 
ro$nie ilo$" øadunk•w nadaj! si• do 
konteneryzacji tendencje w zakresie 
wielko$ci przewo€onych øadunk•w 
podatnych na konteneryzacj• prze-

nios! si• do naszego kraju. Wi!€e si• 
to r•wnie€ z rozkwitem gospodarki 
$wiatowej oraz wymian! handlow! 
z krajami azjatyckimi szczeg•lnie 
Chinami i Kore! Poøudniow!, kt•re w 
niedøugiej perspektywie mog! sta" 
centrum $wiatowej produkcji.  Co-
raz wi•ksza wymiana handlowa jest 
te€ z Indiami. Globalizacja $wiatowej 
produkcji oraz tworz!ce si• nowe 
rynki zbytu wymagaj! sprawnych 
system•w transportowych, mog!-
cych przemieszcza" stosunkowo 
du€e potoki øadunk•w. W$r•d wie-
lu czynnik•w maj!cych wpøyw na 
sprawne funkcjonowanie system•w 
transportowych do podstawowych 
nale€y zaliczy" infrastruktur• zar•w-
no liniow! jak i punktow!. Transport 

intermodalny z powodu na swoje 
wøasno$ci jest po prostu bardzo wy-
godnym systemem. 
 W jednym opakowaniu jakim jest 
jednostka intermodalna towar mo€e 
by" przewo€ony poprzez r•€ne ga-
ø•zie transportu , mo€e by" czasowo 
skøadowany, przeøadowywany i nie 
jest nara€ony na czynniki atmosfe-
ryczne czy uszkodzenia. Poniewa€ 
w przewozach intermodalnych do-
minuje towar o wysokim stopniu 
przetworzenia tego rodzaju prze-
wozy wymaga zastosowania orga-
nizacji kt•ra zapewnia dotrzymania 
re€ymu czasowego i akceptowanej 
przez klient•w odpowiedniej jasko-
$ci usøug. Charakter przewo€onego 
øadunku powoduje, i€ ten rodzaj 

Streszczenie: W niniejszym artykule zawarto opis metodologii wyliczania zdolno$ci przeøadunkowych terminala  przeøadunkowego. Me-
todologia umo€liwia wyliczenia zdolno$ci z uwzgl•dnieniem uwarunkowa# infrastruktury torowej w tym tor•w za i wyøadunkowych oraz 
przyjazdowo odjazdowych, plac•w przeøadunkowych, urz!dze# przeøadunkowych dostosowanych do uwarunkowa# technicznych i proce-
sowych terminala. Artykuø opisuje tzw. dane sztywne tzn.  elementy infrastruktury i urz!dze# kt•rych zmiana jest mo€liwa (b!d& nie) poprzez 
proces inwestycyjny (np. rozbudowa o kolejne place skøadowe, zakup urz!dze# przeøadunkowych) oraz dane skalowalne i zmienne kt•re 
obejmuj! czynniki,  mog!ce podlega" zmianom w trakcie funkcjonowania danej infrastruktury oraz podlegaj!ce  mo€liwo$ci oddziaøywania 
przez operatora  terminala na te elementy bez konieczno$ci ponoszenia nakøad•w inwestycyjnych. Wskazuje na kryteria i  rol• wyboru wøa-
$ciwej  lokalizacji terminala dla jego dziaøalno$ci i  budowy mo€liwo$ci przeøadunkowych terminala.

Søowa kluczowe: Terminal intermodalny; Zdolno!ci przeøadunkowe; Model

Abstract: This article provides a description of the methodology for calculating the capacity of handling cargo handling terminal. The me-
thodology allows the calculation of the capacity of the track infrastructure conditions in the track and landing and cool, handling, tranship-
ment equipment adapted to the technical conditions and Terminal process. The article describes. rigid data IE.  infrastructure and equipment 
which change is possible (or not) through the investment process (e.g. expansion of another place, the purchase of handling equipment) 
and scale-out data and variables that include factors that may be subject to change in during the operation of the infrastructure and subject 
to the possibility of impact by the terminal operator on these elements without investment. Indicates the criteria and the role of the selec-
tion of the correct location of the Terminal for its activities and building the capabilities of handling terminal.

Keywords: Intermodal Terminal; Handling capacity; Model

General assumptions of the methodology for calculating the 
intermodal terminal reloading capacity - an enumeration model
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przewoz•w cechuje si• du€! wra€-
liwo$ci! na poziom rozwoju gospo-
darczego oraz na uwarunkowania 
polityczne szczeg•lnie za nasz! 
wschodni! granic! w przypadku 
przewoz•w na osi wsch•d zach•d. 
R•wnie€ w naszym kraju zwi•kszy-
øo si• zainteresowanie przewozami 
intermodalnym. Na w peøni zlibera-
lizowanym rynku kolejowych prze-
woz•w towarowych rozpocz•øa si• 
kilkana$cie lat temu walka konku-
rencyjna w zakresie najbardziej do-
chodowych przewoz•w masowych. 
Sytuacja jaka si• wytworzyøa byøa do 
przewidzenia, kolejowe ® rmy trans-
portowe w przewozach masowych 
zacz•øy bardzo cz•sto stosowa" 
stawki za fracht na granicy opøacal-
no$ci oraz intensywnie poszukiwa" 
nowych segment•w przewoz•w. 
Rynek przewoz•w intermodalnych 
w naszym kraju rozwija si• do$" dy-
namicznie i te tendencje potrwaj! z 
pewno$ci! jeszcze kilka lat. Rozbu-
dowana zostaøa terminalowa infra-
struktura portowa. Zdolno$ci prze-
øadunkowe terminali portowych 
osi!gn•øy  okoøo 5100 ty$ TEU i s! 
dalsze plany ich rozbudowy. Port 
Gdynia planuje budow• termina-
la intermodalnego poza obecnych 
falochronem i pogø•bienie toru 
wodnego oraz budow• obrotni-
cy statk•w o døugo$ci 450 metr•w. 
Port Szczecin ± {winouj$cie planuje 
pogø•bienie toru wodnego do 12,5 
metra oraz budow• w {winouj$ciu 
terminala intermodalnego obok od-
danego niedawno do eksploatacji 
gazoportu. Nowoczesna infrastruk-
tura terminali portowych wpøyn•øa 
te€ na mo€liwo$" przyjmowania co-
raz wi•kszych kontenerowc•w . 
 Do nabrze€y terminala DTC mog! 
obecnie zawija" jednostki, kt•re 
mieszcz! 20 ty$ TEU. 
 W ramach Programu Operacyjne-
go Infrastruktura  i {rodowisko w ko-
lejnych perspektywach ® nansowych 
zrealizowano szereg projekt•w w 
zakresie  budowy terminali intermo-
dalnych i zakupu taboru trakcyjnego 

oraz wagonowego. W perspektywie 
® nansowej 2007-2013 zrealizowano 
22 projekty na ø!czn! kwot• do® -
nasowania okoøo 470 mil zøotych 
zmodernizowano lub wybudowano 
nowych 18 terminali W obecnej per-
spektywie ® nansowej tj. 2014-2020 
do® nasowanie otrzymaøo 31 projek-
t•w na ø!czn! kwot• 113376354 zø. 
Wi•kszo$" $rodk•w przeznaczono 
na zakup tabor trakcyjnego i wago-
nowego. Na budow• nowego termi-
nala do® nasowanie otrzymaø jeden 
projekt oraz na rozbudow• terminali 
pieni" projekt•w. Dodatkowym ele-
mentem w zakresie dynamiki wzro-
stu przewoz•w intermodalnych jest 
tak€e wspominany na wst•pie roz-
w•j wymiany handlowej pomi•dzy 
Chinami a krajami Unii Europejskiej 
z wykorzystaniem nowego jedwab-
nego szlaku. Pomimo wysokiej ba-
riery wej$cia prywatne kolejowe 
przedsi•biorstwa  przewozowe 
przejmuj! coraz wi•ksz! cz•$" ryku 
tego segmentu øadunk•w.

Zaøo!enia modeli wyliczenia 
zdolno'ci przeøadunkowych

Poniewa€ inwestycje w zakresie 
budowy terminali intermodalnych 
s!  bardzo kosztowne, a ich budo-
wa wi!€e si• z podj•ciem ryzyka 
inwestycyjnego dlatego na etapie 
planowania nale€y przeanalizowa" 
wiele czynnik•w aby ich wielko$" 
byøa dostosowania do potrzeb i spo-
dziewanego potoku øadunk•w. W 
procesie przygotowania inwestycji 
nale€y przeprowadzi" szereg analiz 
w zakresie opracowania prognozy 
obsøugiwanego wolumenu øadun-
k•w i dostosowania do potrzeb 
infrastruktury terminalowej wraz z 
wyposa€eniem w sprz•t przeøadun-
kowy. Po opracowaniu  prognoz ro-
bimy zaøo€enia odno$nie wielko$ci 
i wyposa€enia terminala i po wyli-
czeniu zdolno$ci przeøadunkowej 
przeprowadzamy analiz• opøacalno-
$ci inwestycji. Te czynno$ci powta-
rzamy kilkakrotnie dobieraj!c r•€ne 

kon® guracje w zakresie wielko$ci 
terminala, ilo$ci sprz•tu przeøadun-
kowego, ilo$ci tor•w za i wyøadun-
kowych a tym samym i zdolno$ci 
przeøadunkowych przy ka€dej kon-
® guracji przeprowadzaj!c symulacj• 
opøacalno$ci dla ka€dej kon® guracji. 
Dla uøatwienia prowadzanych analiz 
stworzony zostaø algorytm pozwala-
j!cy na wyliczenie zdolno$ci przeøa-
dunkowej terminala w r•€nych wa-
riantach jego funkcjonowania. 
 Stworzony model wylicze# mo€-
liwo$ci przeøadunkowych termina-
la intermodalnego powinien by" 
traktowany jedynie jako narz•dzie 
wspomagaj!ce planowanie i ksztaø-
towanie infrastruktury terminali. 
To narz•dzie potrzebne jest te€ w 
przypadku zmiany istniej!cych uwa-
runkowa# w kt•rych pracuje termi-
nal np. zmiany ilo$ci obsøug czy na 
przykøad. zakupu i monta€u nowej 
suwnicy. Wyniku nie nale€y bra" 
pod uwag• jako jedynego elementu 
decyduj!cego o zakresie procesu in-
westycyjnego czy te€ innych zmian 
organizacyjnych i handlowych. Ka€-
dorazowe wyliczenia wymagaj! 
szczeg•øowej analizy uwarunkowa# 
specy® cznych dla konkretnego ter-
minala (planowanego lub istnie-
j!cego). Warto$" zmiennych oraz 
prowadzenie symulacji  z wykorzy-
staniem  modelu powinno zale€e" 
od celu dla jakiego realizowane jest 
badanie. Przy opracowaniu zasad 
funkcjonowania modelu mo€emy 
stosowa" formuøy bardzo rozbudo-
wane wymagaj!ce wprowadzania 
wielu zmiennych  jednak im bardziej 
zøo€ony jest model tym bardzie wy-
niki uzale€nione s! od pozyskania 
tych danych. Mo€na wyszczeg•lni" 
przykøadowe zadania dla kt•rych 
mo€emy przeprowadzi" symulacje z 
wykorzystaniem modelu wylicze#:

· Budowa nowego terminala.
· Rozbudowa istniej!cego  obiek-

tu.
· Zakup urz!dze# przeøadunko-

wych.
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· Badanie wpøywu na funkcjono-
wanie terminala nowych uwa-
runkowa#:

 o handlowych
 o organizacyjnych
 o otoczenia 
· Audyt poszukuj!cy ¹w!skiego 

gardøaº/ czynnika problematycz-
nego dla danego terminala.

W ka€dym z wymienionych przy-
padk•w ostatecznym elementem 
krytycznym tj. takim kt•ry uniemo€-
liwia dalszy wzrost mo€liwo$ci prze-
øadunkowych terminala mog! by":

o niemo€no$" rozbudowy termi-
nala b!d& budowy wi•kszego 
terminala z uwagi na brak posia-
dania stosownych nieruchomo-
$ci ± wyra€one w maksymalnych 
osi!galnych parametrach infra-
struktury  wprowadzanych do 
modelu, 

o brak mo€liwo$ci zakupu dodat-
kowych urz!dze# w zwi!zku z 
ograniczon! powierzchni! pla-
c•w pozwalaj!cych na ich bez-
kolizyjne poruszanie si•, 

o  wymagana znacz!ca zmiana 
technologii przeøadunk•w co 
mo€e skutkowa" konieczno$ci! 
kompleksowej przebudowy ter-
minala a uzyskane efekty b•d! 
niewsp•ømierne do koszt•w. 

Osi!gaj!c wskazane powy€ej warto-
$ci graniczne przy zaøo€eniu braku 
mo€liwo$ci poprawy sytuacji orga-
nizacji pracy i uwarunkowa# kolejo-
wej obsøugi manewrowej terminala 
b!d& innych czynnik•w wpøywaj!-
cych na jego funkcjonowanie jedy-
nym z element•w umo€liwiaj!cym 
kontrol• i korekt• bie€!cych mo€li-
wo$ci przeøadunkowych terminala, 
tak by nie ulegø on sparali€owaniu 
b•dzie polityka handlowa. Polegaøa 
b•dzie ona gø•wnie na negocjowa-
niu warunk•w um•w dotycz!cych 
okresu skøadowania kontener•w jak 
r•wnie€ rozkøad•w jazdy obsøugi-
wanych poci!g•w czy  ilo$ci jedno-

cze$nie dostarczanego wolumenu.  
Jednak przy okre$leniu rocznej mak-
symalnej zdolno$ci przeøadunkowej 
przyjmuje si• $rednie warto$ci z po-
szczeg•lnych obszar•w.
 Sygnaøem do konieczno$ci utwo-
rzenia nowego terminala b!d& 
znacznej rozbudowy np. poprzez 
utworzenie nowych plac•w skøado-
wych w tym tzw. depo (plac skøa-
dowy kontener•w pustych)  b•d! 
wcze$niej wykonane prognozy co 
do ilo$ci przewidywanego potoku 
øadunk•w jak r•wnie€ zakresu ocze-
kiwanych usøug dla danej lokalizacji, 
jak te€ pierwsze oznaki trudno$ci w 
negocjowaniu warunk•w handlo-
wych z kontrahentami uniemo€li-
wiaj!ce satysfakcjonuj!ce speønienie 
ich oczekiwa#. Mo€liwo$ci skøado-
wania kontener•w pustych na tak 
zwanym depo bardzo cz•sto s! ele-
mentem marketingowym maj!cym 
na celu pozyskania klient•w w za-
kresie zasadniczego serwisu $wiad-
czonego na terminalu.
 Szacuj!c maksymalne mo€liwo$ci 
przeøadunkowe terminala intermo-
dalnego przyjmuje si• wyliczenia 
wedøug trzech podstawowych grup 
uwarunkowa# technicznych dla:

1. infrastruktury torowej tor•w tzw. 
w tym za i wyøadunkowych oraz 
przyjazdowo odjazdowych,

2. plac•w przeøadunkowych,
3. urz!dze# przeøadunkowych do-

stosowanych do uwarunkowa# 
technicznych i procesowych ter-
minala

z uwzgl•dnieniem przyj•tych uwa-
runkowa# organizacyjnych dla 
wszystkich wymienionych powy€ej 
element•w. 
 Jeden z trzech otrzymanych wy-
nik•w o najni€szej warto$ci b•dzie 
stanowi" tzw. >w!skie gardøoº i tym 
samym b•dzie wyznacza" maksy-
malne mo€liwo$ci przeøadunkowe 
terminala. 
 Obliczaj!c mo€liwo$ci przeøa-
dunkowe dla terminala na kt•rym 

zauwa€ono potrzeb• zakupu no-
wych urz!dze# przeøadunkowych, 
kluczowymi zmiennymi b•d! uwa-
runkowania organizacji pracy na ter-
minalu (wyra€one w czasach pracy 
poszczeg•lnych rodzaju utrudnie# 
w przeliczeniu na jedn! obsøu€on! 
jednostk• intermodaln!) oraz sytu-
acja handlowa dla przewidywanego 
wolumenu (wska&nik koryguj!cy o 
mo€liwo$" ksztaøtowania popytu na 
usøugi skøadowania, rodzaj przewi-
dywanych usøug oraz powi!zanych z 
nimi szybko$ci pracy urz!dze# prze-
øadunkowych)
 W przypadku ograniczonego bu-
d€etu  inwestycyjnego b!d& badania 
istniej!cego obiektu warto$ci oraz 
informacje wprowadzane do mode-
lu wyliczeniowego mo€na podzieli" 
na dwie zasadnicze grupy:

· dane sztywne,
· dane skalowalne i zmienne. 

Dane sztywne to grupa  elemen-
t•w infrastruktury i urz!dze# kt•rych 
zmiana jest mo€liwa (b!d& nie) po-
przez proces inwestycyjny (np. roz-
budowa o kolejne place skøadowe, 
zakup urz!dze# przeøadunkowych). 
Dane skalowalne i zmienne obej-
muj! czynniki, kt•re mog! podlega" 
zmianom w trakcie funkcjonowa-
nia danej infrastruktury oraz cz•sto 
istnieje mo€liwo$" wpøywu przez 
operatora  terminala na te elemen-
ty bez konieczno$ci ponoszenia 
nakøad•w inwestycyjnych. S! to 
najcz•$ciej czynniki organizacyjne i 
handlowe zwi!zane z $wiadczonymi 
usøugami np. wska&nik koryguj!cy o 
mo€liwo$" ksztaøtowania popytu na 
usøugi skøadowania, $redni czas skøa-
dowania, $redni czas operacji prze-
øadunkowych z uwzgl•dnieniem or-
ganizacji pracy (w pewnym zakresie 
tj. do g•rnej granicy technicznych 
mo€liwo$ci urz!dze# przeøadun-
kowych), struktura usøug terminala  
okres funkcjonowania terminal (w 
odniesieniu do doby czy miesi!ca) 
np. liczba operator•w przewoz•w 
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intermodalnych obsøugiwanych 
przez terminal czy liczba przewo&-
nik•w kolejowych obsøugiwanych 
przez terminal. itd. 
 Planuj!c budow• nowej infra-
struktury istnieje mo€liwo$" symu-
lacji wyniku zmieniaj!c r•wnie€ w 
pewnym zakresie dane sztywne 
(przy zaøo€eniu posiadania stosow-
nych nieruchomo$ci szczeg•lnie w 
zakresie jej wielko$ci i dost•pu do 
infrastruktury drogowej i kolejowej 
np. dobudowanie dodatkowych to-
r•w za i wyøadunkowych). Planuj!c 
infrastruktur• i ilo$" oraz rodzaj urz!-
dze# nowego obiektu  konieczne 
jest dostosowanie ich mo€liwo$ci 
do prognoz i faktycznych oczekiwa# 
klient•w zakøadaj!cych przewozi" 
øadunki z udziaøem projektowanej 
infrastruktury usøugowej. Kolejno$" 
realizacji przedsi•wzi•cia z wyko-
rzystaniem modelu wyliczeniowego 
powinna wygl!da" nast•puj!co:

· Okre$lenie wieloletnich prognoz 
przewoz•w øadunk•w intermo-
dalnych oraz struktury niezb•d-
nych do $wiadczenia usøug z 
udziaøem rozpatrywanych lokali-
zacji terminala.

· Zbadanie uwarunkowa# zwi!-
zanych z kolejow! obsøug! 
manewrow! planowanego 
obiektu, a tak€e mo€liwo$ciami 
skomunikowania go dla trans-
portu drogowego i zwi!zanych z 
tym utrudnie# czasowych.

· Ustalenie innych utrudnie# kt•re 
mog! mie" wpøyw na przyszøe 
funkcjonowanie terminala np. 
konieczno$" ograniczenia czasu 
pracy terminala. 

· Wykonanie wst•pnej symulacji 
zapotrzebowania na infrastruk-
tur• terminala uwzgl•dniaj!-
c! faktyczne prognozy co do 
oczekiwa# klient•w oraz wyniki 
pozostaøych analiz. Maksymalne 
parametry obiektu dotycz!ce in-
frastruktur oraz urz!dzenia prze-
øadunkowe przy zaøo€onej tech-
nologii pracy powinny pozwoli"  

obsøug• potoku øadunku w trak-
cie caøej prognozy z minimum 
20`-30`  zapasem mo€liwo$ci 
przeøadunkowych wyliczanych 
wg trzech wymienionych wcze-
$niej grup uwarunkowa# dla ter-
minala.

· Sporz!dzenie koncepcji budowy 
i wyposa€enia terminala ( w kilku 
wariantach zakresu i lokalizacyj-
nych), a nast•pnie biznesplanu 
przedsi•wzi•cia. 

· Wykonanie ponownej analizy 
mo€liwo$ci wariant•w termi-
nala, wprowadzaj!c tym razem 
faktyczne informacje o projekto-
wanym terminalu wynikaj!ce z 
koncepcji i biznesplanu.  

· W przypadku gdy wynik mo€-
liwo$ci przeøadunkowych dla 
danego wariantu wykazuje opøa-
calno$" ekonomiczn! oraz osi!-
ga warto$ci  pokrywaj!ce si• z 
symulacj! poprzedzaj!c! wyko-
nanie dokumentacji biznesowej, 
mo€liwe jest przyst!pienie do 
realizacji  dokumentacji przed-
projektowej a nast•pnie samego 
projektu.

· W sytuacji, gdy uwarunkowania 
techniczne b!d& ekonomiczne 
nie pozwalaj! na utworzenie 
obiektu mog!cego obsøu€y" 
prognozowane øadunki przy za-
øo€eniu 20` -30` rezerwy mo€-
liwo$ci przeøadunkowych, nale€y 
poprzez analizy (tak€e w zakresie 
polityki handlowej) oraz symu-
lacje wykonywane na modelu 
wyliczeniowym ustali" wag• 
poszczeg•lnych czynnik•w dla 
sprawnego funkcjonowania  
terminala. Dziaøania powinny 
doprowadzi" do wypracowania 
optymalnego rozwi!zania w po-
staci:

o Rozplanowania zada# inwesty-
cyjnych w czasie, dziel!c projekt 
na etapy w taki spos•b aby mo€-
liwe  byøo przesuni•cie niekt•-
rych mniej istotnych zada# in-
westycyjnych w pocz!tkowych 
latach  na dalszy okres funkcjo-

nowania terminala,
o O ile to mo€liwe wyb•r innej 

lokalizacji terminala umo€liwia-
j!cej realizacj•  infrastruktury ta-
niej a zarazem pozwalaj!cej na 
osi!gni•cie stosownych mo€li-
wo$ci przeøadunkowych.

o U€ycie w procesie inwesty-
cyjnym miej kosztownych 
rozwi!za# np. wykorzystanie 
u€ywanych  urz!dze# przeøa-
dunkowych, wykonanie tor•w 
z materiaø•w staro u€ytecznych 
czy plac•w skøadowych w ta#-
szej technologii.  

Metodologia wyliczenia zdolno'ci 
przeøadunkowych podstawowych 
uwarunkowa%

Wyliczenie mo•liwo!ci przeøadunko-
wych wg uwarunkowa%  infrastruktury 
torowej

W celu wyliczenia zaøo€ono:

Dane sztywne:

· ilo$" tor•w przeøadunkowych,
· døugo$" u€ytkow! poszczeg•l-

nych tor•w przeøadunkowych 
(dla potrzeb frontu przeøadunko-
wego),

· u$redniony wska&nik pojemno-
$ci tor•w dla wagon•w towaro-
wych (procent tor•w efektywnie 
wykorzystywanych do prze-
øadunku wyra€ony w liczbach 
dziesi•tnych),

· wska&nik szacunkowej przepu-
stowo$ci tor•w,

· $rednia ilo$" wagon•w  4 osio-
wych przypadaj!cych na obsøu-
giwany  1 skøad caøopoci!gowy,

Dane skalowalne i zmienne:

· czas oczekiwania na wjazd loko-
motywy / skøadu wagon•w na 
terminal z stacji manewrowej 
b!d& zabrania ich z terminala od 
momentu wyst!pienia zapotrze-
bowania (w h),
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· ilo$" obsøug bocznicy terminala 
w dobie. 

· struktura rodzajowa  kontene-
r•w wielkich ( z uwzgl•dnieniem 
podziaøu na 20º oraz 40º).

Wynik wyra€ony w jednostkach UTI 
stanowi iloczyn liczby skøad•w caøo-
poci!gowych mo€liwych do obsøugi 
przeøadunkowej w ci!gu doby oraz 
$redniej liczby UTI przypadaj!cej na 
jeden skøad caøopoci!gowy. Ostatnia 
z liczb stanowi iloczyn ilo$ci wago-
n•w w skøadzie caøopoci!gowym 
oraz wska&nika udziaøu liczby konte-
ner•w 20º .
 W celu ustalenia $redniej liczby 
skøad•w caøopoci!gowych mo€li-
wych do obsøugi przeøadunkowej w 
ci!gu doby wyliczono $redni skumu-
lowany czas przeøadunku jednostek 
intermodalnych  przybywaj!cych 
w grupach/skøadach wagonowych 
przy teoretycznych zaøo€eniach ci!-
gøego napøywu potok•w øadunk•w. 
Wynika on z faktycznych mo€liwo-
$ci przeøadunkowych urz!dze# na 
danym terminalu korygowanych o 
wska&nik szacunkowej przepusto-
wo$ci tor•w i jest to skumulowany 
czas przeøadunku skøad•w /grup 
wagonowych podstawianych kolej-
no na ka€dym z tor•w powi•kszony 
o rzeczywisty czas oczekiwania na 
obsøug• manewrow! na terminalu.
 W celu ustalenia ilo$ci jednostek 
intermodalnych mo€liwych do przy-
j•cia na terminalu  wyliczono:
· Maksymaln! liczb• wagon•w   
mog!cych przebywa" jednocze$nie 
(4 osiowych 
o døugo$ci 19,74 m) na ka€dym z to-
r•w. Jest to døugo$" tor•w podzie-
lona  przez døugo$" wagonu cztero-
osiowego,
· Wska&nik efektywno$ci wyko-

rzystania tor•w dla cel•w prze-
øadunkowych. Jest to procent 
døugo$ci tor•w umo€liwiaj!cy 
obsøug• przeøadunkow! skøadu/ 
grupy wagonowej, wyra€ony w 
liczbach dziesi•tnych,

· Jednorazow! do przeøadunku 

liczb• UTI w ramach skøad•w /
grup wagonowych mieszcz!-
cych si• na ka€dym z tor•w i 
skorygowan! o wska&nik ilo$ci 
kontener•w  20º oraz pomno€o-
na przez wska&nik efektywno$ci 
wykorzystania tor•w dla cel•w 
przeøadunkowych.

· Wska&nik ilo$ci kontener•w 20º. 
Jest to procent kontener•w 20º 
w caøo$ci struktury kontener•w 
20º oraz 40º wyra€ony w liczbach 
dziesi•tnych powi•kszony o je-
den.

Wyliczenie mo•liwo!ci przeøadunko-
wych wg uwarunkowa% dla  plac•w 
przeøadunkowych

Dane uwzgl•dniane:

Sztywne:

· ilo$ci wyznaczonych stanowisk 
skøadowania  dla jednostek inter-
modalnych,

· ilo$" wyznaczonych stanowisk 
skøadowania dla jednostek inter-
modalnych do przewozu mate-
riaø•w niebezpiecznych i konte-
ner•w izotermicznych 

· powierzchnia plac•w skøado-
wych,

· mo€liwa ilo$" warstw skøadowa-
nia kontener•w,

Skalowalne i zmienne:

· $redni oczekiwany na czas skøa-
dowania kontener•w na termi-
nalu ( wyra€any w dniach), 

· wska&nik koryguj!cy  mo€liwo$ci 
ksztaøtowania popytu na usøugi 
skøadowania,

· struktura ilo$ciowa rodzaj•w 
jednostek intermodalnych (20º, 
40º, niebezpieczne, izotermiczne, 
naczepy).

Wynik wyra€ony w UTI to iloraz po-
jemno$ci skøadowej terminala (w 
UTI) oraz skorygowanego $redniego 
czasu skøadowania przypadaj!cego 

na ka€dy kontener  przechodz!cy 
przez terminal (w dniach). {redni 
czas skøadowania jest korygowany 
o wska&nik mo€liwo$ci skalowania 
przez wøa$ciciela terminala popytu 
na czas usøugi skøadowania w ra-
mach terminala (procent mo€liwo-
$ci zmniejszenia oczekiwa# klienta 
co do ilo$ci dni skøadowania konte-
ner•w wyra€ony w liczbach dziesi•t-
nych) .
 Model przewiduje mo€liwo$" 
wyliczania pojemno$ci skøadowej 
terminala wg dw•ch metod. Posia-
daj!c dane na temat ilo$ci wyzna-
czonych stanowisk skøadowania  dla 
jednostek intermodalnych na ter-
minalu, mo€liwe jest wyliczenie po-
jemno$ci skøadowania. Stanowi ona 
iloczyn wspomnianych stanowisk 
skøadowania oraz mo€liwej $redniej 
liczby warstw skøadowania kontene-
r•w.  W przypadku braku informacji 
na temat ilo$ci wyznaczonych sta-
nowisk skøadowania  dla jednostek 
intermodalnych na terminalu mo€li-
we jest wyliczenie pojemno$ci skøa-
dowej wg $redniej zaj•to$ci placu 
przez jednostki øadunkowe (20º, 40º, 
naczep, øadunk•w niebezpiecznych 
lub izotermicznych). W•wczas wynik 
stanowi pojemno$ci plac•w skøado-
wych w jednej warstwie oraz iloczyn 
ilo$ci mo€liwych  warstw skøadowa-
nia kontener•w. Pojemno$" plac•w 
skøadowych w jednej warstwie to ilo-
raz powierzchni plac•w skøadowych 
(pomniejszonych o drogi technolo-
giczne oraz place manipulacyjne dla 
urz!dze# przeøadunkowych) oraz 
$redniej zaj•to$ci UTI/TEU. Istotnym 
elementem jest wøa$ciwe ustalenie 
powierzchni placu wyø!czonego z 
mo€liwo$ci skøadowania co jest uza-
le€nione w du€ym stopniu od rodza-
ju zastosowanych urz!dze# przeøa-
dunkowych. 

Wyliczenie mo•liwo!ci przeøadunko-
wych wg uwarunkowa% dla urz#dze% 
przeøadunkowych. 
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Dane uwzgl•dniane:

Sztywne:

· ilo$" urz!dze# przeøadunkowych 
i ich rodzaj (samojezdne urz!-
dzenia przeøadunkowe, suwnica 
RTG lub RMG  ), 

· przerwa technologiczna w pracy 
urz!dze#, 

Skalowalne i zmienne:

· procent rodzaju przeøadunk•w 
wagon - wagon/samoch•d-wa-
gon,

· procent rodzaju przeøadunk•w  
wagon/samoch•d ± plac,

· procent rodzaju przeøadunk•w  
plac - wagon/samoch•d,

· ilo$" godzin pracy terminala w 
ci!gu doby,

Nast•puj!ce czasy pracy uwzgl•d-

niaj!ce organizacj• pracy terminala:

· $redni czas przeøadunku (w-w, 
w-s) przez samojezdne urz!dze-
nie przeøadunkowe/suwnica,

· $redni czas wyøadunku  wagon/
samoch•d ± plac,

· $redni czas zaøadunku plac -  wa-
gon/samoch•d ± plac,

· dodatkowe utrudnienia wyra€o-
ne w $rednim czasie pracy samo-
jezdnego urz!dzenia przeøadun-
kowego /suwnicy.

Zdolno$ci przeøadunkowe urz!dze# 
na terminalu s! jednym z najistot-
niejszych parametr•w dla mo€li-
wo$ci przeøadunkowych caøego 
terminala poniewa€ wpøywaj! one 
w spos•b znacz!cy zar•wno na 
uwarunkowania mo€liwo$ci przeøa-
dunkowych infrastruktury torowej 
jak r•wnie€ w spos•b po$redni na 
uwarunkowania mo€liwo$ci przeøa-

dunkowych plac•w skøadowych.
 Wynik wyra€ony w obsøu€onych 
UTI w ci!gu doby to suma dla tego 
samego przedziaøu czasu $redniej 
ilo$ci operacji mo€liwych do wyko-
nania przez wszystkie urz!dzenia 
przeøadunkowe (suwnice oraz samo-
jezdne urz!dzenia przeøadunkowe). 
Ilo$" operacji urz!dze# w ci!gu doby 
wynika bezpo$rednio z czasu pracy 
terminala pomniejszonego o u$red-
niony czas przerw technologicznych 
dla urz!dze# przeøadunkowych (8 
godzin w ci!gu doby) oraz $rednie-
go czasu trwania jednej operacji 
przeøadunkowej. Czas trwania jednej 
operacji przeøadunkowej danego 
urz!dzenia z uwzgl•dnieniem orga-
nizacji pracy na terminalu to $rednia 
wa€ona czas•w operacji przeøadun-
kowych wg. przyj•tego w modelu 
typu (typ 1 to wagon ± wagon lub 
wagon samoch•d, typ 2 to wagon ± 
plac lub samoch•d ± plac, typ 3 to 

1. Kryteria wyboru lokalizacji pod terminal intermodalny. €r•døo: Opracowanie Áwøasne.
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plac ± wagon lub plac ±samoch•d) 
z uwzgl•dnieniem procentowego 
udziaøu danego typu przeøadunk•w 
oraz czasu dodatkowych utrudnie# 
zewn•trznych i wewn•trznych przy-
padaj!cych na ka€d! operacj• prze-
øadunkow!. 

Rola lokalizacji terminala 
w modelu wyliczenia zdolno'ci 
przeøadunkowych

Nale€y pami•ta" i€ inaczej liczny-
mi mo€liwo$ci przeøadunkowe dla 
terminala obsøuguj!cego kontene-

ry, nadwozia wymienne  i naczepy. 
Zar•wno naczepy jak i nadwozia 
wymienne wymagaj! odmiennej 
technologii przeøadunkowej. Dla ob-
søugi du€ych potok•w øadunk•w na-
czep budowane s! specjalistyczne 
terminale dokonuj!ce ich obsøugi w 
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2. Przykøadowy model wyliczenia zdolno!ci przeøadunkowej terminala intermodalnego
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r•€nych systemach, wykorzystujemy 
te€ specjalistyczny tabor wagonowy 
oraz urz!dzania zaøadunkowe.  Mo-
del ten jest przydatny przy projekto-
waniu sieci terminali gdy€ symulacje 
zdolno$ci  Istotn! kwesti! przy bu-
dowie sieci obiekt•w infrastruktury 
logistycznej jakimi s! terminale i wy-
borze miejsca na potencjaln! inwe-
stycj•, nale€y si• kierowa" szeregiem 
kryteri•w. Do podstawowych wa-
runk•w wyboru lokalizacji terminala 
jest potencjaø danego rynku, uwa-
runkowania organizacyjno-prawne 

oraz techniczne i przestrzenne. Jed-
nak najistotniejsz! przesøank! jest 
kryterium rynkowe, a wi•c obecne 
i prognozowane potoki øadunku w 
otoczeniu planowanej inwestycji. 
Dokonuj!c oceny wagi poszcze-
g•lnych kryteri•w mo€emy powie-
dzie", i€ udziaø potencjaøu rynkowe-
go to okoøo 60-70 ` w caøo$ci wagi. 
Natomiast pozostaøe kryteria przy 
wyborze lokalizacji, takie jak warunki 
przestrzenne i $rodowiskowe, oraz 
techniczne maj! mniejsze znacze-
nie. Ocenia si•, ich wpøyw na decyzj• 

o wyborze lokalizacji nieprzekracza-
j!ce ø!cznie 30`-40` wagi w podej-
mowanej decyzji. Bior!c pod uwag• 
i€ terminale pracuj!ce w ukøadzie 
sieciowym powinny obsøugiwa" po-
toki øadunk•w wychodz!ce z por-
t•w morskich lub przej$" granicz-
nych szczeg•lnie na naszej granicy 
wschodniej analiza zdolno$ci prze-
øadunkowych terminali pracuj!cych 
w ukøadzie sieciowym pozwala na 
prawidøowe projektowanie sieci. 
 Analiza zdolno$ci przeøadunko-
wych zar•wno dla nowo budowa-
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3. Przykøadowy model wyliczenia zdolno!ci przeøadunkowej terminala intermodalnego - ci#g dalszy rysunku
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nej infrastruktury terminalowej jak 

i dla istniej!cych terminali w przy-

padku ich rozbudowy jest wa€nym 

elementem optymalizacji nakøad•w 

inwestycyjnych na rysunku nr 2 i 3. 

Podsumowanie

Narastaj!ca konkurencja, na rynku 

usøug transportowych, powoduje, €e 

coraz wi•kszego znaczenia nabiera 

niezawodno$", szybko$" i termino-

wo$" realizacji usøug logistycznych. 

W segmenci e przewoz•w intermo-

dalnych wyst•puj! obecnie najbar-

dziej zawansowane organizacyjnie 

rozwi!zania w obszarze transportu 

kolejowego.  Dalszy rozw•j przewo-

z•w intermodalnych, a zarazem ich 

opøacalno$", maj!c na uwadze du€! 

konkurencje transportu samocho-

dowego, uzale€nione jest od szere-

gu czynnik•w jednak jednym z naj-

wa€niejszych jest odpowiedni stan 

techniczny terminali intermodal-

nych przy uwzgl•dnieniu zapewnie-

nia ich wielko$ci i wyposa€enia do 

potok•w øadunk•w. Bariery wynika-

j!ce z niedostatecznie przygotowa-

nej infrastruktury hamuj! mo€liwo$" 

wzrostu usøug transportowo logi-

stycznych. Inwestycje infrastruktu-

ralne powinny wyprzedza" potrze-

by, poniewa€ procesy inwestycyjne 

dotycz!ce infrastruktury s! døugo-

trwaøe. Dlatego powinni$my prowa-

dzi" szereg analiz w tym r•wnie€ w 

zakresie wyliczenia optymalnych 

zdolno$ci przeøadunkowych dla ter-

minali intermodalnych, zar•wno dla 

konkretnej lokalizacji jak i  pracuj!-

cych w ukøadzie sieciowym, co jest 

jednym z  warunk•w uzyskania po-

zytywnych efekt•w ekonomicznych  

i dostosowania  odpowiednich na-

køad•w inwestycyjnych do bie€!-

cych i  planowanych potrzeb .  
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PLK remontuje nieczynn• lini! 142 
na poøudniu Katowic. Finaø prac 
jeszcze w tym roku 
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 
22.01.2019 

PLK remontuje nieczynn! lini• kolejow! nr 142 
na odcinku Ligota ± Kostuchna ± Tychy. Jak do-
t!d wymieniono tu ju€ 12 kilometr•w tor•w, 
sie" trakcyjn! i 11 rozjazd•w. Warto$" inwe-
stycji to a€ 50 mln zø. Finaø prac planowany jest 
w trzecim kwartale 2019 roku. Linia 142 to, jak 
podkre$laj! przedstawiciele PKP PLK, istotny 
element kolejowej obwodnicy GOP z p•ønocy 
wojew•dztwa w kierunku poøudniowym. Jest 
to linia towarowa, kt•rej gø•wn! funkcj! b•dzie 
skomunikowanie poøudniowej cz•$ci Katowic-
kiego W•zøa Kolejowego z gø•wnymi liniami 
towarowymi w kierunku Jaworzna Szczakowej, 
èaz, Gliwic i Tarnowskich G•r (...).

Krak$w. Wkr$tce przetarg na 
budow! linii tramwajowej na Azory 
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska, 
24.01.2019 

W pierwszej poøowie roku zostanie ogøoszony 
przetarg na zaprojektowanie i budow• Kra-
kowskiego Szybkiego Tramwaju na odcinku 
Krowodrza G•rka ± Azory ± zapowiada Iwona 
Kr•l, dyrektor Zarz!du Inwestycji Miejskich 
(...). Budowa zadania ma polega" na budo-
wie linii tramwajowej o døugo$ci ok. 2,5 km 
podw•jnego toru wraz z sieci! trakcyjn! od 
p•tli Krowodrza G•rka, wzdøu€ ul. Opolskiej 
do osiedla Azory, gdzie w ramach p•tli auto-
busowej przewidziano zako#czenie torowiska 
w formie rozjazd•w trapezowych z peronami 
tramwajowymi. W ramach inwestycji powsta" 
maj! cztery przystanki. Zamontowany b•dzie 
system sterowania ruchem oraz dynamiczna 
informacja pasa€erska. Zmodernizowany b•-
dzie tak€e ukøad drogowy powi!zany z now! 
lini! tramwajow!.

Dwie ' rmy chc• zaprojektowa( i 
rozbudowa( drog! 94 na odcinku 
Modlnica ± Giebuøt$w
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 
24.01.2019 

Dwie ® rmy chc! zaprojektowa" i rozbudowa" 
DK94 na odcinku Modlnica ± Giebuøt•w - EU-
ROVIA POLSKA SA i STRABAG INFRASTRUK-
TURA POèUDNIE Sp. z o. o. W otwartych 24 
stycznia 2019 r. ofertach zaproponowaøy ceny: 
39 883 999,68 zø EUROVIA oraz 35 490 199,95 zø 
STRABAG. Zadanie chc! wykona" w ci!gu 28 
miesi•cy od daty zawarcia umowy. Do czasu 
budowy nie b•d! wliczane okresy zimowe, od 
15 grudnia do 15 marca. Jak informuje Iwona 
Mikrut z krakowskiego oddziaøu Generalnej 
Dyrekcji Dr•g Krajowych i Autostrad, do wy-
konawcy nale€aøo b•dzie opracowanie doku-
mentacji projektowej, uzyskanie wymaganych 
prawem decyzji oraz zezwole# na budow• nie-

zb•dnych do wykonania rob•t budowlanych 
obj•tych umow!, sprawowanie nadzoru autor-
skiego w okresie wykonywania rob•t budow-
lanych i wykonanie rob•t budowlanych (...).

Port Sindbad Opole. Codziennie 
obsøuguje okoøo 1,5 tysi•ca os$b 
Piotr Guzik, nto.pl, 24.01.2019 

Dwa razy na dob• teren po dawnej gieødzie 
przy ul. Kowalczyk•w (dawniej Obro#c•w Sta-
lingradu) w Opolu roi si• od ludzi i autobus•w. 
Wtedy do Portu Sindbad zje€d€aj! autokary tej 
® rmy, by ich pasa€erowie mogli si• przesi!$". 
Poranny szczyt ma miejsce okoøo godziny 8, a 
kolejny jest okoøo godziny 19. Wtedy do Portu 
Sindbad w Opolu wje€d€a kilkadziesi!t auto-
bus•w. Ruch trwa okoøo p•ø godziny. Potem 
pojazdy wraz z pasa€erami ruszaj! w dalsz! 
drog• (...).

Port Lotniczy Gda#sk. Kolejny 
rekordowy rok lotniska w 
R!biechowie, jednak bez 5 mln 
pasa"er$w 
Maciej Pietrzak, Dziennik Baøtycki, 24.01.2019 

Ledwie 19 353 pasa€er•w, a przeliczaj!c na 
czas p•øtorej doby - tyle zabrakøo gda#skiemu 
lotnisku do zøamania w minionym roku kolej-
nej symbolicznej granicy: obsøu€enia 5 mln 
podr•€nych. Osi!gni•ty wynik i tak jest naj-
lepszy w historii lotniska, o 8 proc. lepszy od 
tego z 2017 roku. Przyczyn kolejnej rekordowej 
frekwencji w skali roku na gda#skim lotnisku 
przede wszystkim nale€y poszukiwa" w rosn!-
cej siatce poø!cze# i zwi•kszeniu cz•stotliwo$ci 
kurs•w istniej!cych od døu€szego czasu. W su-
mie w Porcie Lotniczym Gda#sk w 2018 r. wy-
konano 46 482 operacji lotniczych, co stanowi 
wzrost o 7 proc. w stosunku do 2017 r. Bardzo 
mocno w ci!gu ostatnich 12 miesi•cy rozwin!ø 
si• ruch czarterowy. Pasa€er•w takich lot•w w 
2018 roku byøo ponad 400 tys. (...). 

Katowice: Powstanie nowy w!zeø 
przesiadkowy i tunel pod dworcem 
Justyna Przybytek ± Pawlik, Dziennik Zachodni, 
5.02.2019 

Katowice ogøosiøy przetarg na zaprojektowanie 
centrum przesiadkowego w $cisøym centrum 
miasta. B•dzie to w•zeø ¹ $w. Janaº w rejonie 
skrzy€owania ulic $w. Jana ± Wojew•dzkiej ± 
Dworcowej. W ramach inwestycji planowana 
jest budowa pod wiaduktem kolejowym pero-
nu dla tramwaj•w i autobus•w, ale te€ 69-me-
trowego tunelu pod peronem czwartym kato-
wickiego dworca PKP (...).
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Budowa linii kolejowych du€ych pr•d-
ko$ci w Polsce, bazowa" b•dzie na 
do$wiadczeniach eksploatacyjnych 
kraj•w Unii Europejskiej oraz u€yt-
kowania i utrzymania infrastruktury 
szynowej na linii nr 4 - Centralnej Ma-
gistrali Kolejowej. Wyniki bada# eks-
ploatacyjnych rozjazd•w kolejowych, 
realizowane przez jednostk• organi-
zacyjn!, o kt•rej mowa w art. 22g ust. 
9 [15], jak r•wnie€ opinie eksploata-
cyjne u€ytkownika (PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A.) oraz zapisy standard•w 
technicznych [14] determinuj! dob•r 
geometrii i konstrukcj• rozjazd•w ko-
lejowych. 
 Kolejnym wa€nym czynnikiem jest 
posiadanie przez producenta {wia-
dectwa dopuszczenia do eksploatacji 
typu budowli wydanego przez Urz!d 
Transportu Kolejowego [6]. Wobec 

plan•w budowy nowych linii du€ych 
pr•dko$ci (w tym tzw. Y) konieczne 
b•dzie wdro€enie nowych konstruk-
cji rozjazd•w o nowej geometrii, co 
mo€e stanowi" powa€ny problem 
decyzyjny dotycz!cy potencjalnego 
dostawcy. 

Centralna Magistrala Kolejowa

Obecnie jedyn! lini! kolejow! du€ych 
pr•dko$ci w Polsce jest Centralna Ma-
gistrala Kolejowa (CMK), o døugo$ci 
caøkowitej 224 km. Na linii znajduje 
si• 11 stacji kolejowych i 3 posterunki 
odgaø•&ne [4]. Zarz!dca infrastruktu-
ry w Polsce w okresie ostatnich kilku 
lat podj!ø stosowne dziaøania maj!-
ce na celu dostosowanie Centralnej 
Magistrali Kolejowej (CMK) na caøej 
døugo$ci do standardu poruszania si• 

pojazd•w szynowych z pr•dko$ci! 
maksymaln! 200 ± 250 km/h. Do re-
alizacji wskazanego celu konieczne 
byøo zde® niowanie wymog•w kon-
strukcyjnych rozjazdu i przeprowadze-
nie bada# eksploatacyjnych. Cech! 
wyr•€niaj!c! rozjazdy dedykowane 
dla linii kolejowych du€ych pr•dko-
$ci od tych z przeznaczeniem dla linii 
konwencjonalnych jest døugo$" tej 
budowli, a w konsekwencji wi•ksza 
ilo$" zamkni•" nastawczych zar•wno 
w obr•bie zwrotnicy jak i krzy€ownicy 
z ruchomym dziobem. Wi•ksza ni€ 1 
ilo$" zamkni•" nastawczych, wymaga 
zde® niowania ukøadu nap•dowego 
przestawiania rozjazdu. Obecnie wy-
r•€niamy ukøady jednonap•dowe ze 
sprz•€eniem hydraulicznym lub me-
chanicznym oraz ukøad wielonap•do-
wy. Innym wymogiem dla linii KDP jest 

Streszczenie: Istotnym czynnikiem wpøywaj!cym na bezpieczn! eksploatacj• linii kolejowych du€ych pr•dko$ci jest odpowiedni dob•r 
rozjazd•w  wraz z ich systemem przestawiania. W artykule zawarto informacje o obecnie eksploatowanych rozjazdach na Centralnej Magi-
strali Kolejowej wraz z ich klasy® kacj! w zale€no$ci od zastosowanych nap•d•w. Zidenty® kowano nowe wyzwania przed jakimi stoj! produ-
cenci nawierzchni szynowej oraz jednostki badawcze w procesie certy® kacji wyrob•w. Om•wiono technologie zwi•kszaj!ce pocz!tkow! 
jako$" rozjazd•w, parametry de® niuj!ce dost•pno$" techniczn! oraz podatno$" utrzymaniow!. Autorzy przedstawili r•wnie€ propozycj• 
diagnostyki stanu technicznego rozjazd•w kolejowych umo€liwiaj!c! podj•cie odpowiednich dziaøa# zapobiegawczych i korekcyjnych we 
wøa$ciwym czasie. 

Søowa kluczowe: Rozjazd kolejowy; Linia kolejowa du•ych pr"dko!ci; RAMS

Abstract: An important factor for the safe operation of the high speed railway lines is proper choice of turnouts and their drives. The article 
includes information about presently used turnouts on the CMK Central Trunk Line together with their classi® cation in regards of switch ma-
chine applied. New challenges were identi® ed which manufacturers of superstructure and certi® cation bodies have to cope. Technologies 
increasing the quality of turnouts as sold were discussed as well as parameters de® ning their technical availability and maintainability. The 
authors presented a proposal of remote diagnostics allowing undertaking the preventive or corrective actions in right time.

Keywords: Turnout; High speed railway line; RAMS
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zastosowanie rozjazd•w z krzy€owni-
cami z ruchomym dziobem. Krzy€ow-
nica z ruchomym dziobem (rys. 1) 
zapewnia ci!gøy kontakt koøo ± szyna 
zmniejszaj!c wzajemne oddziaøywa-
nie dynamiczne pomi•dzy rozjazdem 
i taborem [10]. 
 Ze wzgl•d•w uwarunkowanych hi-
storycznie na linii CMK dominuj!cym 
obecnie rozwi!zaniem przestawiania 
rozjazdu jest ukøad jednonap•dowy, 
stanowi!cy okoøo 70` z wszystkich 
rozjazd•w; w tym: 

· okoøo 20` z mechanicznym sprz•-
€eniem zamkni•" nastawczych; 

· okoøo 50` z hydraulicznym sprz•-
€eniem zamkni•" nastawczych;

· pozostaøe 30` stanowi! rozjazdy 
z wielonap•dowym systemem 
przestawiania.

Pokazano to enumeratywnie dla to-
r•w gø•wnych zasadniczych w tabe-
li 1.
 +aden z producent•w w Polsce 
nie posiada bezterminowego $wia-
dectwa dopuszczenia do eksploatacji 

typu budowli dla rozjazd•w kolejo-
wych z przeznaczeniem do prowa-
dzenia ruchu kolejowego z pr•dko-
$ci! maksymaln! 250 km/h po torze 
zasadniczym. Wiele z tych rozjazd•w, 
zintegrowanych z nap•dami zostaøo 
zam•wionych, wyprodukowanych 
oraz zabudowanych w torach kolejo-
wych na podstawie jedynie deklaracji 
zgodno$ci WE dla skøadnika interope-
racyjno$ci, podsystemu infrastruktura, 
wedøug ju€ nieobowi!zuj!cej Decyzji 
Komisji z dnia 20 grudnia 2008 r. doty-
cz!cej specy® kacji technicznej intero-
peracyjno$ci podsystemu ¹Infrastruk-
turaº transeuropejskiego systemu kolei 
du€ych pr•dko$ci 2008/217/WE. W 
•wczesnej Decyzji wskazano rozjazdy 
i skrzy€owania (pkt 5.2) jako skøadniki 
interoperacyjno$ci. O ile deklaracj• 
zgodno$ci WE mo€na byøo •wcze$nie 
przyj!" jako zgodn! z prawem w sto-
sunku do rozjazdu, to nie mo€na tego 
uczyni" dla nap•du lub rozjazdu z na-
p•dem. Nap•d bowiem jest r•wnie€ 
cz•$ci! systemu sygnalizacji kolejo-
wej i podlega badaniom oraz ocenie 
zgodno$ci z istniej!cymi systemami 
stacyjnymi sterowania ruchem na ob-
szarze danego zarz!dcy infrastruktury.
 Rozjazdy zwyczajne zainstalowane 

1. Krzy•ownica z ruchomym dziobem produkcji TrackTec KolTram. Rozjazd nr 30 na stacji Psary. €r•døo: Track Tec

Stacja Rozjazdy"wielonap)dowe Rozjazdy"jednonap)dowe Krzy%ownica

Grodzisk"Mazowiecki 8 0 Staøa

Koryt#w 10 0 Staøa

Szeligi 0 13 Ruchoma

Biaøa"Rawska 0 4 Ruchoma

Strzaøki 1 11 Ruchoma

Idzikowice 0 20 Ruchoma

Opoczno"Poøudnie 0 12 Ruchoma

Pilichowice 0 4 Ruchoma

Olszamowice 0 12 Ruchoma

Wøoszczowa"P#ønoc 0 14 Ruchoma

Knap#wka 5 0 Ruchoma

Psary 5 8 Ruchoma

G#ra"Wøodowska 12 0 Ruchoma

Zawiercie X Staøa

Tab. 1. Wyszczeg•lnienie rozjazd•w zwyczajnych w torze nr 1 i 2 na CMK [10]
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na CMK s! eksploatowane w trzech 
geometriach:

a) Rz 60E1-2500-1:26,5 sbS 1:40.
b) Rz 60E1-1200-1:18,5 sbS 1:40,
c) Rz 60E1-500-1:12 sbS 1:40,

Rozjazdy o promieniu toru zwrotnego 
R2500 oraz R1200 m stanow! wzajem-
ne poø!czenie tor•w gø•wnych i s! 
okre$lane jako poø!czenia banalizacyj-
ne [14]. Natomiast rozjazdy o promie-
niu toru zwrotnego R500, stanowi!ce 
poø!czenie tor•w gø•wnych zasadni-
czych z torami gø•wnymi dodatkowy-
mi, okre$lone jako rozjazdy dojazdowe 
zasadnicze [14]. 
 Struktura systemu ¹nap•d ± rozjazdº 
w wielonap•dowym ukøadzie prze-
stawiania cechuje si• szeregowym 
modelem niezawodno$ciowym, zøo-
€onym na przykøad z 5 nap•d•w tego 
samego typu - rys. 2. W takim ukøadzie 
uszkodzenie jednego elementu po-
woduje niemo€no$" przestawienia 
caøego rozjazdu.
 Zdarzenia polegaj!ce na wyst!-
pieniu usterki w poszczeg•lnych na-
p•dach s! niezale€ne, zatem nieza-

wodno$" systemu szeregowego, przy 
zaøo€eniu, €e nap•dy s! identyczne 
wynosi:

Rs(t)= [RPM(t)]
5

Aby uzyska" odpowiednio zadowa-
laj!c! niezawodno$" systemu zøo€o-
nego z 5 nap•d•w, niezawodno$ci 
pojedynczych nap•d•w musz! by" 
odpowiednio wysokie. Niezawod-
no$ci systemu zøo€onego z 1 ± 5 na-
p•d•w podano w tabeli 2. Warto 
zauwa€y", €e gdy niezawodno$" po-
jedynczego nap•du zwrotnicowego 
spada do 0.9 to niezawodno$" caøego 
systemu w strukturze szeregowej spa-
da do 0.59 (sic}).
 Innym przykøadem jest rozjazd ko-
lejowy Rz60E1-1200-1:18.5 w jedno-
nap•dowym ukøadzie przestawiania 

typu Alstom SmartDrive (HyDrive) ze 
sprz•€eniem hydraulicznym (rys. 1 i 3).
 Konstrukcja tego rozjazdu caøkowi-
cie speønia wymagania stawiane przez 
Zarz!dc• infrastruktury w kolejowej 
PKP PLK. Zgodnie z najnowszymi stan-
dardami technicznymi [14], zar•wno 
w zakresie: ¹ukøadu sterowania jedno-
nap"dowego ze sprz"•eniem specjalnym 
gwarantuj#cym wysok# dost"pno!$º 
jak r•wnie• ¹(¼) gwarantuj#cym r"cz-
ne przestawiania zwrotnicy/ruchome-
go dzioba krzy•ownicy przez 1 osob" w 
czasie do 4 minut w celu zapewnienia 
dost"pno!ci rozjazdu w sytuacjach awa-
ryjnychº. 
 W przypadku rozjazdu wyposa•o-
nego w jeden nap€d wsp•øpracuj‚cy 
z hydraulicznymi elementami prze-
noszenia siø na kolejne zamkni€cia, 
zdarzenie polegaj‚ce na wyst‚pieniu 

 
2. Niezawodno•ciowy model sterowania rozjazdem w ukøadzie wielonap€dowym.  PM1-PM5 ± nap€dy zwrotnicowe. INT ± oznacza system nastawczy. 

•r‚døo: [3]

3. Zwrotnica rozjazdu Rz60E1-1200 z nap€dem hydraulicznym Alstom SmartDrive. •r‚døo: Track Tec.

Liczba nap•d€w 
w systemie

Niezawodno•‚ systemu

1 0.995 0.99 0.98 0.95 0.90

2 0.990 0.98 0.96 0.90 0.81

3 0.985 0.97 0.94 0.86 0.73

4 0.980 0.96 0.92 0.81 0.66

5 0.975 0.95 0.90 0.77 0.59
•r‚døo: [3]

Tab. 2. Niezawodno•! systemu zøo"onego z 1 ± 5 nap€d‚w zwrotnicowych
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awarii jednego elementu jest zale•-
ne od wyst‚pienie awarii kolejnego 
elementu. Elementy powi‚zane s‚ 
ze sob‚ hydraulicznie wobec czego 
prawdopodobie!stwo wyst‚pienia 
awarii (unieruchomienia rozjazdu) 
b€dzie zale•aøo od stopnia korelacji 
zdarze! polegaj‚cych na wyst‚pie-
niu usterek w okre"lonych punktach 
rozjazdu. Prezentowane rozwi‚zanie 
z systemem Alstom HyDrive posiada 
jednak redundancj€ polegaj‚c‚ na 
r•wnolegøym przestawianiu wszyst-
kich punkt•w. Wytworzone przez 

pomp€ w przewodzie hydraulicznym 
ci"nienie powoduje, •e ruch rozpoczy-
na siøownik znajduj‚cy si€ w punkcie 
o najmniejszym oporze ruchu. Proces 
przestawiania ko!czy siøownik znaj-
duj‚cy si€ w punkcie o najwi€kszym 
oporze ruchu, jednak•e caøa wytwo-
rzona siøa przez pomp€ jest wtedy 
przeznaczona na przestawienie tylko 
tego punktu. Agregat hydrauliczny 
(HPU) ma bardzo prost‚ konstrukcj€, 
co oznacza bardzo wysok‚ niezawod-
no"#. W powi‚zaniu z ® lozo® ‚ systemu 
r•wnolegøego przestawiania wszyst-

kich punkt•w w opisany powy•ej 
spos•b pozwala na uzyskanie bardzo 
wysokich parametr•w niezawodno-
"ciowych.
 Wyb•r wøa"ciwego systemu prze-
stawiania rozjazdu jest niezmiernie 
wa•nym procesem podejmowania 
decyzji na bazie analizy RAMS, gdy• 
ukøad ¹nap€d ± rozjazdº jest krytyczny 
i decyduje o bezpiecze!stwie ruchu 
poci‚g•w, a zatem o maksymalnej 
dopuszczalnej pr€dko"ci na rozje$dzie 
[10]. 

Obecne regulacje prawne 
eksploatacji rozjazd•w na 
krajowych liniach kolejowych

Rozjazd kolejowy podlega peønej we-
ry® kacji jako wyr•b zgodnie z krajo-
wymi regulacjami prawnymi. Obowi‚-
zuj‚ce Rozporz‚dzenie nr 720 Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 
2014 r. wymaga uzyskania dla rozjazdu 
"wiadectwa dopuszczenia do eksplo-
atacji typu budowli wydanego przez 
Prezesa Urz€du Transportu Kolejowe-
go potwierdzaj‚cego zgodno"# typu 
rozjazdu z wymaganiami okre"lonymi 
w tzw. ¹Li"cie Prezesa UTK w sprawie 
wøa"ciwych krajowych specy® kacji 
technicznych i dokument•w norma-
lizacyjnych, kt•rych zastosowanie 

4. Przew‚z rozjazdu w blokach. •r‚døo Track Tec

Czas przestawiania nap•du < 10 sec

Siøa nastawcza 1,2 ! 3,8 kN

Siøa trzymania > 40 kN

Tolerancja pozyskania elektrycznej kontroli poøo"enia
< 2 mm-kontrola poøo"enia

# 4 mm-brak kontroli poøo"enia

Skok suwaka 215 mm

Skok iglicowy 115 mm

Zasilanie elektrycznego obwodu kontrolnego 48 Vcc $ 10%

Temperatura otoczenia -40&C ! +70&C

Stopie' ochrony IP54 zgodnie z norm( EN 60529

Ci•"ar 450 kg

)ywotno•‚ 20 lat / 500 000 przestawi‚

MTBF 24 933 h

MTTR 1.4275 h

MTBM 0,5 roku

MRT 30 min.
•r‚døo:  [4]

Tab. 3. Dane techniczne podrozjazdnicy zintegrowanej z nap€dem ± MOT 
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umo•liwia speønienie zasadniczych 
wymaga! dotycz‚cych interoperacyj-
no"ci systemu koleiº, obowi‚zuj‚cej 
na mocy polskiego rozporz‚dzenia 
Ministra z 2013 roku [12]. Wyzwaniem 
dla Zarz‚dcy Infrastruktury kolejowej 
w Polsce wobec powy•szego jest za-
pewnienie mo•liwo"ci przeprowadze-
nia bada! technicznych rozjazd•w dla 
producent•w dziaøaj‚cych na rynku 
krajowym, tak aby mogli sprosta# 
regulacjom prawnym dotycz‚cym 
bezpiecznego prowadzenia ruchu 
kolejowego. Badanie typu budowli 
(tu: rozjazdu kolejowego) odbywa si€ 
na poligonach badawczych, kt•re s‚ 
niezb€dne do przeprowadzenie kom-
pletnej procedury dopuszczeniowej 
zgodnie z wy•ej wspomnian‚ List‚ 
Prezesa Urz€du Transportu Kolejowe-
go, a tak•e procedury PKP PLK SMS-
-PW-17. Poligony wykorzystywane 
s‚ r•wnie• do wery® kacji obecnych i 
ksztaøtowania przyszøych standard•w 
technicznych system•w kolejowych.
 Historycznie rozjazdy z przeznacze-
niem dla kolei du•ych pr€dko"ci bada-
ne byøy na nast€puj‚cych stacjach: 

a) Psary: 1998-2002
b) Koryt•w: 2007-2010
c) Grodzisk Mazowiecki: 2013-2018
d) Strzaøki: 2013-2019 
e) Psary: 2018-2019 

W celu przeprowadzenia peønej pro-
cedury dopuszczeniowej obecnie w 
Polsce prowadzone s‚ badania tech-
niczne rozjazd•w na stacjach Strzaøki 
i Psary.

Typy rozjazd•w na linii CMK

Prezentowane wymagania z krajowy-
mi regulacjami prawnymi s‚ obecnie 
realizowane przez Sp•øk€ Track Tec 
KolTram, kt•ra zainstalowaøa rozjazd 
Rz 60E1-1200-1:18,5 sbS 1:40 z rucho-
mym dziobem krzy•ownicy w jedno-
nap€dowym ukøadzie przestawiania 
typu Alstom SmartDrive ze sprz€•e-
niem hydraulicznym na stacji Psary 
[2] w oparciu o terminowe "wiadec-
two dopuszczenia do eksploatacji. W 

pierwszym p•øroczu 2019 roku pla-
nowane jest przeprowadzenie bada! 
dynamicznych oddziaøywania tabo-
ru kolejowego na rozjazd, zgodnie z 
zatwierdzonym programem bada!, 
przygotowanym przez jednostk€ or-
ganizacyjn‚, o kt•rej mowa w art. 22g 
ust. 9 [15], b€d‚ce podstaw‚ wydania 
Certy® katu zgodno"ci typu oraz skøa-
dow‚ wniosku do UTK o wydanie bez-
terminowego "wiadectwa dopuszcze-
nia do eksploatacji. Rejestr "wiadectw 
dopuszczenia do eksploatacji typu jest 
publikowany w elektronicznej bazie 
Urz€du Transportu Kolejowego.
 Na dzie! dzisiejszy jedynym kryte-
rium, stanowi‚cym o wyborze kon-
strukcji rozjazdu s‚ zapisy w standar-
dach technicznych [14]. Zarz‚dca 
Infrastruktury nie zde® niowaø •adnych 
wymaga! z zakresu normy RAMS [13] 
dla stalowych cz€"ci rozjazd•w kolejo-
wych. Brak wymaga! odno"cie para-
metr•w niezawodno"ci, dost€pno"ci i 
podatno"ci utrzymaniowej powoduje, 
•e zakøady produkcyjne nie prowa-
dz‚ dziaøa! w celu zbierania danych 
RAMS dla wytwarzanych rozjazd•w, 
w tym tych dedykowanych dla li-
nii kolejowych du•ych pr€dko"ci. W 
przyszøo"ci wskazane b€dzie podj€cie 
niezb€dnych dziaøa! w celu groma-
dzenia i analizowania rzeczywistych 
parametr•w RAMS, czego mi€dzy in-
nymi wymaga norma kolejowa IRIS 
[9] dla oceny konstrukcji wyrob•w. 
Dane te powinny zapewni# mo•li-
wo"# zde® niowania wymaga! przez 
zamawiaj‚cego w przyszøo"ci, r•w-
nie• w konsekwencji ci‚gøej poprawy 
jako"ci rozjazd•w kolejowych. Prace 
nad zwi€kszeniem jako"ci pocz‚tko-
wej konstrukcji rozjazd•w odbywa si€ 
przez zastosowanie i przestrzeganie 
wymaga! z Instrukcji [7] oraz wdro-
•enie przez producent•w technologii 
blokowej przewozu i zabudowy roz-
jazd•w z u•yciem specjalistycznego 
Poci‚gu Zabudowy Rozjazd•w (PZR) 
± rys. 4. Dla przykøadu PZR zostaø wy-
korzystany do wymiany rozjazdu o nu-
merze stacyjnym 30 na stacji Psary. 
 Niezale•nie od stalowych cz€"ci 
rozjazdu kolejowego, ® rmy produku-

j‚ce systemy sterowania ruchem kole-
jowym w tym: nap€dy, kontrolery po-
øo•enia iglic, gromadz‚ dane RAMS i 
ich warto"ci liczbowe w celu zde® nio-
wania parametr•w niezawodno"cio-
wych, tj. m.in. dost€pno"ci oraz podat-
no"ci utrzymaniowej dla speønienia 
wymaga! wskazanych w Instrukcji 
[8]. Deklaracja jako"ciowa producen-
ta jest gwarancj‚ przeprowadzenia 
wszystkich niezb€dnych bada! labo-
ratoryjnych oraz terenowych i mo•e 
by# traktowana jako podstawa do 
roszcze! gwarancyjnych lub odmowy 
wydania referencji dla urz‚dze! nie 
speøniaj‚cych wymaganych wska$ni-
k•w niezawodno"ciowych. Parametry 
we wszystkich wskazanych obszarach 
maj‚ bezpo"redni wpøyw na caøkowi-
te koszty w caøym cyklu •ycia wyrobu. 
Wy•sze parametry niezawodno"ci i 
podatno"ci utrzymaniowej maj‚ bez-
po"redni wpøyw na popraw€ gotowo-
"ci systemu, co w konsekwencji pracy 
przekøada si€ na mniejsze koszty eks-
ploatacji i obsøugi rozjazd•w kolejo-
wych w przyszøo"ci.
 Dane techniczne rozjazdu o nu-
merze stacyjnym 30 na stacji Psary 
zintegrowanego z hydraulicznym na-
p€dem Alstom Hy-Drive podano w 
tabeli 3.
 Wszystkie parametry niezawodno-
"ciowe urz‚dzenia speøniaj‚ wymaga-
nia Instrukcji [8]. Natomiast "redni czas 
pomi€dzy awariami deklarowany na 
24.933[h], przewy•sza wymagania bli-
sko dwukrotnie.

Wnioski

Podstawowym zadaniem stawianym 
przed producentami rozjazd•w kole-
jowych b€dzie umiej€tne monitoro-
wanie stanu gotowo"ci technicznej, 
wykrywanie potencjalnych zagro•e! 
i podejmowanie koniecznych dzia-
øa! zapobiegawczych do wczesne-
go wykrycia potencjalnych usterek. 
Konstrukcje rozjazd•w s‚ przystoso-
wane do bezobsøugowej eksploatacji 
w okresie do 6 miesi€cy, zgodnie  z 
deklaracj‚ producenta. W zwi‚zku z 
powy•szym, zasadnym wydaje si€ 
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wdra•anie dw•ch proces•w: proce-
su obserwacyjnego i procesu ostrze-
gawczego [1], kt•ry por•wnuje dane 
z procesu obserwacyjnego z zaøo•o-
nymi warto"ciami granicznymi i prze-
kazuje informacje o stanie systemu dla 
dziaøa! decyzyjnych. Zadania realizo-
wane wedøug wzoru pochodz‚cego 
z lotnictwa lub motoryzacji stanowi‚ 
pocz‚tki pracy nad projektem ¹Inte-
ligentny rozjazdº [11], obejmuj‚cym 
zdaln‚ diagnostyk€ i ci‚gø‚ akwizycj€ 
danych o stanie technicznym monito-
rowanego systemu.  
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Zako"czyø!si#!Dialog!Techniczny!
w!sprawie!budowy!Portu!
Zewn#trznego!w!Gdyni!
Szymon Szadurski, Dziennik Baøtycki, 23.01.2019

Wøadze gdy!skiego portu wykonaøy ju• kolejny, 
wa•ny krok, przybli•aj‚cy rozpocz€cie budowy 
Portu Zewn€trznego w Gdyni. Zako!czono dia-
log techniczny, kt•ry byø wa•nym etapem przy-
gotowuj‚cym do tej wielkiej inwestycji. Udziaø 
w nim wzi€øo trzyna"cie podmiot•w z r••nych 
bran•. Celem dialogu technicznego byøo po-
zyskanie informacji od potencjalnych intere-
sariuszy projektu odno"nie koncepcji projektu 
budowy Portu Zewn€trznego w Porcie Gdynia. 
Rozmowy dotyczyøy przede wszystkim najnow-
szych, najkorzystniejszych oraz najlepszych 
rozwi‚za! technicznych, technologicznych, 
prawnych, wykonawczych, organizacyjnych, 
handlowych, ekonomicznych oraz logistycz-
nych. Wypracowane koncepcje przekazywane 
byøy bezpo"rednio do biura projektowego, zaj-
muj‚cego si€ przygotowaniem korekty osta-
tecznej wersji dla Portu Zewn€trznego (...).

Trasa!S5:!Wiemy,!kiedy!droga!b#dzie!
w!caøo$ci!gotowa!w!Wielkopolsce%
Mikoøaj Wo$niak, Gøos Wielkopolski, 24.01.2019 

Od kilku tygodni przejezdny jest ju• odcinek tra-
sy S5 na odcinku Pozna! - Wronczyn. Prace na 
nim nadal jednak trwaj‚ - wci‚• nie ma jednej 
nitki drogi. Do doko!czenia S5 w Wielkopolsce 
brakuje jeszcze dw•ch ¹ko"cia!skichº odcink•w. 
Wiadomo, kiedy ma si€ zako!czy# ich budowa 
(...). - Oddanie do ruchu drugiej jezdni odcinka 
S5 Pozna! - Wronczyn planowane jest do ko!ca 
czerwca - zapowiada Marcin Kucharczak z po-
zna!skiego oddziaøu Generalnej Dyrekcji Dr•g 
Krajowej i Autostrad. Ostateczne zako!czenie 
prac na tym odcinku, nie oznacza, •e caøa trasa 
S5 w Wielkopolsce b€dzie ju• gotowa. Nadal 
b€d‚ trwaøy prace na odcinkach ¹ko"cia!skichº 
(Wronczyn - Ko"cian Poøudnie oraz Ko"cian Po-
øudnie - Radomicko). Dalej S5 mo•na dojecha# 
ju• a• do Wrocøawia. Te dwa brakuj‚ce odcinki 
GDDKiA chce udost€pni# kierowcom do ko!ca 
tego roku (...).

Stacje!øadowania!pojazd&w!przy!S8!
mi#dzy!èodzi !a!Wrocøawiem
Marcin Bereszczynski, Dziennik è•dzki, 
12.02.2019 

GDDKiA ogøosiøa przetarg na pilota•owy odcinek 
¹zielonych dr•gº, gdzie maj‚ znajdowa# si€ punk-
ty øadowania samochod•w elektrycznych. Cho-
dzi m.in. o tras€ S8 mi€dzy èodzi‚ a Wrocøawiem. 
Generalna Dyrekcja Dr•g Krajowych i Autostrad 
chce zach€ci# kierowc•w do przesiadania si€ do 
samochod•w elektrycznych. Dlatego rozpisaøa 
przetarg, aby wyøoni# ® rmy, kt•re wydzier•awi‚ 
cz€"# Miejsc Obsøugi Podr••nych (MOP) i posta-
wi‚ tam stacje øadowania pojazd•w. Wyøonione 
® rmy b€d‚ pøaci# czynsz dzier•awny dla GDDKiA 
i czerpa# korzy"ci z øadowania pojazd•w przez 
10 lat, z mo•liwo"ci‚ przedøu•enia umowy o ko-
lejnych 5 lat (...).
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