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Wybrane problemy modernizacji
terminali intermodalnych na przykiadzie
terminala w Katach Wroctawskich

Przez transport intermodalny rozumie si¢ przewoz towa-
row w tej samej jednostce fadunkowej roznymi rodzajami
transportu bez przetadowywania samego fadunku. Nato-
miast pojeciem transport multimodalny okresla sie prze-
woz fadunkow za pomocg co najmniej dwoéch srodkow
transportu. Najczesciej transport intermodalny realizowa-
ny jest w ten sposob, ze zasadniczym srodkiem jest kolej
lub statek (transport kolejowy lub wodny), przewozacy
jednostki tadunkowe na znaczne odlegtosci, natomiast na
krotkich odlegtosciach od nadawcy do terminala i od ter-
minala do odbiorcy realizowane sg przewozy samocho-
dowe. Jezeli nadawca lub odbiorca posiada wtasng bocz-
nice kolejowa, mozna zupetnie wyeliminowac transport
samochodowy na jednym z koricéw farncucha transpor-
fowego.

|

Jednostkami tadunkowymi (transportowymi) sg zwykle kontenery,
naczepy samochodowe, nadwozia wymienne lub cate samochody
(ciagniki siodtowe z naczepami).

Idea transportu intermodalnego z wykorzystaniem przewozow
drogg szynowg jako podstawowego Srodka transportu stwarza ko-
niecznos$¢ organizowania na sieci kolejowej punktow przetadun-
kowych jednostek fadunkowych przewozonych w tego rodzaju
transporcie. W zaleznosci od wielkoSci punktu i zakresu wykony-
wanych przez niego zadan rozroznia sie [3]:

B punkty przetadunkowe prowizoryczne oraz punkty zaktadowe,
B terminale lgdowe i morskie,

| stafe punkty kontenerowe,

B terminale kontenerowe,

B fransportowe centra logistyczne,

H inne.

Transport intermodalny ma istotne miejsce w polityce Unii
Europejskiej dotyczacej zrownowazenia poszczegolnych gatezi
transportu i zwiekszenia roli kolei w przewozach towarowych. Bia-
fa Ksiega [4], znowelizowana w 2011 r., zaktada miedzy innymi
stworzenie w Unii Europejskiej w petni funkcjonujgcej multimo-
dalnej i intermodalnej sieci transportowej do 2030 r. Uwaza sig,
ze transport tadunkéw kolejg bedzie segmentem najszybciej roz-
wijajacym sie w najblizszych latach.

Lokalizacja terminali intermodalnych w Polsce
Polska, majac centralne pofozenie w Europie Srodkowej, ma
istotne znaczenie w miedzynarodowych przewozach intrermodal-
nych. Przez Polske przebiegaja korytarze miedzynarodowego
transportu kombinowanego, ujetego umowg AGTC. Przebieg ko-
rytarzy AGTC przedstawiono na rysunku 1.

Gtownym kierunkiem przewozow towarowych w Polsce s3
ciggi o orientacji zachod—wschod. Na sieci kolejowej s to linie

E20/CE20 i E30/CE30. Majg one duze znaczenie zarbwno w ru-
chu tranzytowym, jak i w dystrybucji fadunkow na terenie kraju.
Wiekszos¢ istniejgcych terminali intermodalnych znajduje sie
w sgsiedztwie linii E20 i E30. Pozostate terminale zlokalizowane
Sg na 0got w rejonie gtownych ciggéw transportowych o kierunku
potnoc-potudnie, prowadzacych z portéw morskich (linie E59,
E65), a takze na stykach sieci kolejowej normalnotorowej i szero-
kotorowej (wschodnia granica kraju, linia LHS).

Rozmieszczenie gtownych terminali intermodalnych w Polsce
pokazano na rysunku 2. Terminale te sg rozmieszczone przede
wszystkim w rejonie szesciu duzych os$rodkoéw miejskich i prze-
mystowych kraju, bedgcych jednocze$nie najwazniejszymi wezta-
mi kolejowymi (Szczecin, Gdansk-Gdynia, Poznan, Warszawa,
Wroctaw, Katowice-Krakow).

Najwazniejsze wymagania dla terminali intermodalnych
Terminale intermodalne powinny spetnia¢ nastepujace wymaga-
nia ogolne:

B mieC dobre potgczenie z siecig drogowg i kolejowa,

B nie powinny by¢ zlokalizowane w miastach (na obszarach
zwartej zabudowy) ze wzgledu na utrudniony dostep siecig
drogowa, kongestie i ucigzliwos¢ dla mieszkancow,

W by¢ przystosowane do przyjmowania pociggoéw towarowych
w catosci, o dfugosciach co najmniej 600 m; zalecane dtugo-
$ci uzyteczne torow, umozliwiajgce przyjmowanie pociggow
150-osiowych, wynoszg 750 m,

B mie¢ dostatecznie wydajng zdolno$¢ przetadunkowg (zalecane
wyposazenie w suwnice bramowe lub w inne wysokowydajne
Srodki przetadunkowe),

B mieC wystarczajgcg pojemnos¢ skfadowa.

Ogolne informacje o terminalu intermodalnym

w Katach Wroctawskich

Terminal Katy Wroctawskie potozony jest bezposrednio przy linii
kolejowej kategorii pierwszorzednej nr 274 Wroctaw — Zgorzelec.
Znajduje sie w poblizu wezta wroctawskiego (15 km od stacji
Wroctaw Zachodni), przez ktory przebiegajg tak wazne linie kole-
jowe, jak E30 i E59. W najblizszym sasiedztwie terminala (odle-
gtos¢ 2 km) przebiega autostrada A4. Terminal jest potgczony
z siecig kolejowg za posrednictwem bocznicy, odgateziajacej sie
na stacji Katy Wroctawskie.

Terminal w Katach Wroctawskich jest przewidziany do mo-
dernizacji. Obecnie (stan na poczatek kwietnia 2013 r.) zostat
ogtoszony przetarg na wytonienie wykonawcy robdt budowlanych.
Modernizacja jest dofinansowywana ze Srodkow Unii Europejskiej
w ramach Programu Operacyjneqo Infrastruktura i Srodowisko —
dziafanie 7.4. Rozwdj transportu intermodalnego.

Przewidywana jest catkowita przebudowa uktadu torowego na
terenie terminala, potgczona z kompleksowg modernizacjg na-
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wierzchni placow skfadowych i drog dojazdowych, a takze od-
wodnienia. Ze wzgledu na specyfike tadunkow (przetadunek stali)
planuje sie budowe hali magazynowej na terenie dziatki.

Oprdcz rozbudowy torow bocznicy planowany jest zakup
dwdch pojazdow do przetadunku kontenerow — tzw. reachstacke-
row oraz dwoch duzych wozkéw widtowych do transportowania
pustych konteneréw. Terminal nie ma suwnicy bramowej i nie
przewiduje sie jej budowy. Zamierzany jest natomiast zakup cig-
gnika dwudrogowego, mogacego petnic¢ funkcje lokomotywy ma-
newrowej na terenie terminala. Petne uruchomienie terminala po
modernizacji przewidywane jest na kwiecien 2014 r.[1].
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PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

MAPA LINII KOLEJOWYCH W POLSCE
Miedzynarodowe linie kolejowe AGC i AGTC
Planowana sie¢ kolei duzych predkosci
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Wybrane problemy modernizacji terminala

w Katach Wroctawskich

Uktad toréw w planie

Na terenie terminala w stanie obecnym (przed modernizacjg)
znajduja sie dwa eksploatowane tory (nr 102 i 104-106), potozo-
ne czesciowo w fukach. Diugosci uzytkowe torow wynoszg okoto
270 m i 350 m, a wiec sg znacznie krotsze, niz dtugosci przyj-
mowanych sktadoéw catopociggowych. Tory 104 i 106 przebiega-
ja w sposob niekorzystny przez plac sktadowy kontenerow, powo-
dujac tworzenie sig znacznej niewykorzystanej powierzchni.
Niewielkie dtugosci torow i ich zeberkowy charakter stwarzajg
trudnosci w pracach manewrowych na terenie ter-
minala. Pozostate tory sg wytgczone z eksploatacji
lub nieprzejezdne.
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Istniejacy uktad torowy przedstawiono na ry-
sunku 3.

Przyjeto nastgpujgce zatozenia ogolne odno-
$nie przebudowy ukfadu torowego w planie:

B zaprojektowanie takiej liczby torow, ktéra umoz-
liwiataby przyjmowanie skfadow o f3cznej dtu-
gosci 1200 m (dwa pociagi 120-osiowe),

B zaprojektowanie nowego potozenia torow w taki
Sposob, aby w minimalnym stopniu ograniczaty
one powierzchnie sktadowa terminala, w miare
mozliwo$ci powinny byc¢ to tory proste,

B zaprojektowanie dwoch nowych toréw prowa-
dzacych do wnetrza nowo projektowanej hali
magazynowej,

B wykorzystanie istniejgcego odgatezienia boczni-
cy od linii nr 274.

W pracach projektowych, zwigzanych z przebu-
dowg uktadu torowego terminala i dostosowania go
do postulatow inwestora oraz do ogdlnych wyma-
gan, wytonity sie nastepujace ograniczenia, powaz-
nie utrudniajgce swobode ksztattowania przebiegu
torow:

Rys. 1. Linie ko/ejowe w sieci PKP PLK ujete umowami AGC i AGTC [5]
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Rys. 2. Lokalizacja terminali intermodalnych w Polsce [2]
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B ograniczona powierzchnia terminala — ze wzgle-
du na jego potozenie w sgsiedztwie innych dzia-
tek uzytkowanych dla celéw przemystowych, nie
ma mozliwosci uzyskania torow dtugosci 600 m
na terenie terminala,

nietypowy (nieprostokatny) ksztaft terminala —
dziatka ma ksztatt zblizony do trapezu, co w du-
zym stopniu utrudnia uzyskanie toréw prostych
na catej dtugosci uzytkowej,

budowa nowej hali magazynowej dla potrzeb
skfadowania stali, przetadowywanej na terenie
terminala — lokalizacja hali utrudnia uksztatto-
wanie toréw w planie,

ograniczona mozliwo$¢ wyboru kierunku i miej-
sca wprowadzenia tordw bocznicy na teren ter-
minala — w praktyce konieczne stato sig pozo-

do zasilania stawienie miejsca wjazdu na teren terminala bez
7 medemaicaone e zmian.

Ze wzgledu na znaczne ograniczenia w planie
przyjeto minimalne promienie tukdw kotowych
rowne 190 m, a tam, gdzie to byto mozliwe, stara-
no sie zaprojektowac promienie o zalecanej wielko-
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Rys. 3. Uklad torowy na terenie terminala w stanie istniejacym przed modernizacja

Hala magazynowa

\

S

Rys. 4. Projektowany ukfad torowy na terenie terminala po modernizacji

$ci, tj. 300 m. Projektowany ukfad torowy terminala w planie po
modernizacji przedstawiono na rysunku 4.

W zwigzku z narzucong lokalizacja nowej hali magazynowej,
wykorzystano istniejgcy wjazd na teren terminala. Lokalizacja hali
na terenie dziatki i konieczno$¢ jej obstugi transportem szyno-
wym, a takze ksztatt dziatki, uniemozliwity uzyskanie dtugosci to-
row przystosowanych do przyjmowania podciggow o dtugosci
600 m. Zatozono, ze sktady beda dzielone na dwie czgsci i pod-
stawiane na dwa tory. Pomimo znacznego ograniczenia miejsca
na wbudowanie koniecznych rozjazdow, udato sie uzyskac tory
proste na ich dtugosciach uzytkowych.

Nawierzchnia
Projektowana konstrukcja nawierzchni torébw w obrebie terminala
jest zroznicowana ze wzgledu na rozne funkcje poszczegdlnych
torow i na konieczno$¢ poruszania sig pojazdow samochodowych
przez tory na niekidrych odcinkach. Odrebna konstrukcja na-
wierzchni musiafa zostac przyjeta dla odcinkow toréw potozonych
wewnatrz hali magazynowe;j.
Na odcinkach z tradycyjng nawierzchnig podsypkowg przyjeto
nastepujace elementy:
B szyny S49 starouzyteczne po regeneracji lub 49E1 nowe,
B przytwierdzenia szyn typu K (nowe ztgczki i przektadki podszy-
nowe),
®m podktady drewniane typu |IB twarde — nowe lub regenerowa-
ne, rozstaw podktadow na dtugosci toréw przyjeto 0,65 m,
B podsypka warstwa tfucznia grubosci minimum 25 c¢m,
B warstwa ochronna niesort grubosci 15 cm,
B geowtdknina separacyjno-drenujgca.
Opisana konstrukcja nawierzchni dotyczy toréw nr 101, 102
i czeSciowo 103 (rys. 4). Przekroj poprzeczny przez tory nr 101
i 102 z projektowang nawierzchnig podsypkowg przedstawiono na
rysunku 5.

W torach 103, 104 i 105 zaprojektowano przejazdy przez tory
umozliwiajace poruszanie sig ciggnikow siodtowych z naczepami
i przyczepami transportujgcymi kontenery oraz przejazd reach-
stackera przewozgcego kontener. Charakterystyczne obcigzenie
reachstackerem transportujgcym kontener przyjeto jako pojedyn-
czg czterokotowg 0$ o nacisku 1100 kN. Catkowite obcigzenie
reachstackerem dzwigajgcym kontener wynosi 1600 kN.

Ze wzgledu na znaczne obcigzenia na odcinkach wymienio-
nych toréw zaprojektowano nawierzchnie bezpodsypkowa, zinte-
growang z nawierzchnig drogowa. Elementy nawierzchni i podto-
rza stanowig:

W szyny S49 starouzyteczne po regeneracji lub nowe 49E1,
oktadzina wibroizolacyjna CDM FLEXIWEB49,

przektadka — tasma wibroizolacyjna CDM AV STRIP,

ptyta zelbetowa — beton G20/25 grubosci 25 cm pod szyng,
wylewany na miejscu,

izolacja SUPERFLEX 10 — 0,5 cm,

fundamenty ptyty — beton C20/25 grubos$ci 40 c¢m,

izolacja SUPERFLEX 10 — 0,5 cm,

podbudowa — beton C12/15 grubosci 15 cm.

Z uwagi na wymagania dotyczace warunkow eksploatacji hali,
temperatury i wilgotnosci powietrza nawierzchnie torow wewnatrz
hali zaprojektowano jako bezpodsypkowg, obnizong w stosunku
do poziomu posadzki hali 0 10 cm. Konstrukcje nawierzchni tych
torow stanowia:

W szyny S49 starouzyteczne po regeneracji lub nowe 49E1,
oktadzina wibroizolacyjna CDM FLEXIWEB49,

przektadka — tasma wibroizolacyjna CDM AV STRIP,

ptyta zelbetowa — beton C20/25 grubosci 25 cm pod szyna,
podbudowa — beton C12/15 grubosci 30 cm,

podtoze z gruntu przepuszczalnego i zageszczonego do ID =
= 1,0 (min. 40 cm).
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Rys. 5. Przykifadowy przekrdj poprzeczny przez nawierzchnig podsypkowa projektowanych toréw

Ze wzgledu na brak obcigzen nawierzchni ciezkimi pojazdami
transportujgcymi konterery, przyjeto ptyte zelbetowg nawierzchni
zintegrowanej o mniejszej grubosci, niz na placu sktadowym.
Przekroje poprzeczne zastosowanych nawierzchni bezpodsypko-
wych przedstawiono na rysunkach 6 i 7.

Odwodnienie

Obecne odwodnienie terenu terminala przed modernizacjg jest
w stanie niedostatecznym. Na placu sktadowym mozna zaobser-
wowac rozlegte zastoiska wody opadowej i duze ilosci bfota.

Projekt modernizacji terminala przewiduje odwodnienie torow
0 konstrukcji podsypkowej za pomocg systemow drenarskich,
w skfad ktorych wchodza:
| dreny @150,

W drenokolektory @200,
B studnie rewizyjne zelbetowe @800 mm i @1000 mm lub
studnie z PVC @425 mm z pokrywami zeliwnymi.

Do obsypania rur drenarskich przyjeto zwir ptukany. Zatozono
obtozenie Scian i den wykopow pod drenaz geowtdkning separa-
cyjno-drenujacg stuzacg do zabezpieczenia drenéw przed zamu-
laniem i jednoczesnie poprawiajgcg warunki doptywu wody do
drenow. Przyktadowy przekroj poprzeczny ciggu drenarskiego
wraz ze studzienkg rewizyjng pokazano na rysunku 5.

Scianki oporowe

W sgsiedztwie torow z nawierzchnig podsypkowg na odcinkach,
po ktorych przy torach poruszac sie bedg cigzkie pojazdy drogo-
we (tory nr 102 i 103, wg rys. 4), zaprojektowano zelbetowe
Scianki oporowe zapewniajgce statecznos$¢ toru i przylegtej
nawierzchni drogowej. Scianki maja w planie ukfad generalnie
prostoliniowy, z wyjatkiem odcinkéw skrajnych o niewielkiej dfu-
gosci w poblizu wznoszonej hali magazynowej. Scianki majg cat-
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kowitg wysokos¢ 1,35 m lub 1,25 m. Ich gorne krawedzie znaj-
dujg sie 10 cm powyzej powierzchni placu terminala, tworzac
wyrazng granice ruchu samochodowego (przy torze 102) lub na
poziomie powierzchni placu terminala (przy torze 103), w ktorym
to przypadku granica ruchu samochodowego powinna byc
wyznaczona za pomocg oznakowania poziomego. Scianki maja
szeroko$¢ podstawy 1,50 m lub 1,10 m, sg posadowione na
15-centymetrowej warstwie podbudowy z betonu C12/15. Przy-
ktadowy przekrdj poprzeczny przez konstrukcje Scianki oporowej
pokazano na rysunku 5.

Podsumowanie
Przewozy intermodalne odgrywaja rosngcg role w catkowitym wo-
luminie transportu towarowego koleja. Zwigkszenie tych przewo-
zO6w pocigga za sobg koniecznos¢ zwigkszenia liczby, wielkosci
i znaczenia terminali przetadunkowych. W przypadku wielu termi-
nali czesto nie jest spetnionych wiele standardow i wymagan,
okreslonych dla tego typu obiektow w umowie AGTC i innych
pozniejszych rozporzadzeniach unijnych. Ze wzgledu na zbyt ma-
tg liczbe istniejgcych terminali, w ostatnich latach podejmowane
sg budowy nowych lub modernizacje istniejagcych. Wykonuje sie
takze adaptacje bocznic lub innych istniejgcych punktoéw tadun-
kowych do potrzeb obstugi przesytek intermodalnych.

Nie zawsze jednak jest mozliwo$¢ budowy nowego terminala
w dogodnej lokalizacji. Czesto realizowane sg modernizacje juz
istniejagcych obiektow. W tych przypadkach projektant moze na-
potka¢ wiele rozmaitych nietypowych problemow zwigzanych ze
specyficznymi uwarunkowaniami  miejscowymi, takimi jak na
przyktad ograniczenia dostepnej powierzchni, nietypowy ksztatt
dziatki, skomplikowane warunki gruntowo-wodne, konieczno$é
zapewnienia ciaggtej pracy istniejgcego punktu przetadunkowego
podczas prac budowlanych i inne. Podano przyktad modernizacji
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