22

Jozef Stoktosa, Tadeusz Cisowski, Krzysztof Olejnik, Grzegorz Wozniak

Lokalizacja terminali intermodalnych

Terminale stanowig wezly sieci transportu intermodalnego - interfejsy pomiedzy roznymi gateziami transportu - i sg punktami syste-
mu transportowego kraju, dzieki ktorym mozliwy jest dostep do systemu intermodalnego. Im wigksza liczba weziéw - terminali inter-
modalnych Iadowych i ladowo-morskich - tym fatwigjszy jest dostep do sieci pofagczen kolgjowych, umozliwiajacy efektywnigjsze wy-

korzystanie mozliwosci transportu kolejowego.

Zgodnie z definicjg przyjeta przez Europejska Komisje Gospodarcza
Organizacji Narodéw Zjednoczonych (UNECE), Europejska Konfe-
rencje Ministrow Transportu (ECMT) oraz Organizacje Wspdtpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD) ‘terminal intermodalny’ oznacza wy-
posazone w urzgdzenia przetadunkowe miejsce przeznaczone do
sktadowania intermodalnych jednostek fadunkowych [12].

W szerszym znaczeniu terminal intermodalny jest miejscem prze-
tadunku jednostek tadunkowych pomiedzy srodkami transporto-
wymi réznych gatezi transportu, zajmujacym duzy obszar terenu;
charakteryzuje sie niskimi kosztami dostepu dla wszystkich uzyt-
kownikow i negatywnie oddziatuje na lokalne Srodowisko (przede
wszystkim z powodu wzrostu obcigzenia ruchem drogowym oraz
hatasu generowanego przez ciezkie pojazdy drogowe) [6].

Jednym z wazniejszych czynnikow decydujacych o dynamicznym
rozwoju systemu intermodalnego kazdego kraju jest lokalizacja ter-
minali przetadunkowych, ich wielkoS¢ oraz funkcje, jakie powinny
petni¢ w sieci polaczen intermodalnych.

Zasady wyboru lokalizacji terminali kolejowo-
drogowych

Z powodu roshgcego negatywnego wptywu drogowego transpor-
tu towarowego na Srodowisko, wzrost kongestii, przy niewystarcza-
jacym wykorzystaniu istniejacych mozliwosci innych gatezi trans-
portu, zwtaszcza transportu kolejowego, poszukuje sie alternatyw-
nych rozwigzan (zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju). Jed-
nym z kierunkéw zréwnowazonego rozwoju transportu, promowa-
nego przez organizacje europejskie, jest transfer tadunkéw z trans-
portu drogowego na bardziej przyjazne Srodowisku gatezie trans-
portu [7]. Transport intermodalny jest jednym z alternatywnych roz-
wigzan w tworzeniu nowoczesnych tancuchéw transportowo-logi-
stycznych, tgczacych dwie lub wiecej gatezie transportu w jeden
system. Transport intermodalny od lat budzi ogromne zaintereso-
wanie w Srodowiskach akademickich i biznesowych; stanowi tematy
w rozwazaniach publicznych, a w srodowisku politykdéw pojawia sie
okazjonalnie.

Rownolegle z poprawa efektywnosci w zarzgdzaniu rozbudowa-
nymi tancuchami logistycznymi, wzrostem rynku ustug w tym ob-
szarze problematyka dalszego rozwoju transportu intermodalne-
go coraz czesciej koncentruje sie na rozwoju intermodalnych ter-
minali ladowych (okreslanych czesto terminem terminali kontene-
rowych z racji dominujacej jednostki intermodalnej w strumieniu
tadunkéw przeptywajacych przez terminal).

Zapotrzebowanie na ustugi przewozowe, a w szerszym kontek-
Scie i logistyczne, jest najwazniejszym czynnikiem decydujgcym
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0 mozliwo$ciach rozwoju sieci terminali intermodalnych. Rozwj sieci

terminali intermodalnych kolejowo-drogowych powinien sie opie-

ra¢ na oszacowaniu obecnego popytu i analizie potencjalnego rynku
ustug transportowo-logistycznych. Potencjat rynku ustug przewozo-
wych determinuje lokalizacje i wielkoS¢ terminali.

Jednoczes$nie nalezy pamietac o podstawowych zasadach dzia-
talnosci terminali intermodalnych, takich jak:

0 zasada niedyskryminacyjnego dostepu do terminali wszyst-
kich podmiotéw gospodarczych - uczestnikéw tancuchéw
transportowych,

0 zasada niedyskryminacyjnego dostepu do terminali wszystkich
licencjonowanych przedsiebiorstw transportu kolejowego,

0 zasada niedyskryminacyjnego dostepu wszystkich przedsie-
biorstw transportu drogowego,

[ transparentnosé kosztéw dostepu do terminali,

0 mozliwos¢ przetadunku wszystkich jednostek intermodalnych
(kontenery, nadwozia wymienne, naczepy drogowe).

Warunki wstepne do lokalizacji terminala intermodalnego spro-
wadzajg sie - wedtug licznych opracowan i raportéw - do spetnie-
nia nastepujacych wymagan [2, 3, 6, 8, 9, 10, 11]:

% terminale powinno sie lokalizowa¢ w obszarze o duzym poten-
cjale produkcyjnym lub konsumpcyjnym,

% terminale powinny by¢ zlokalizowane w migjscach stanowiacych
naturalny poczatek lub koniec tafcucha logistycznego,

% terminale powinny by¢ zlokalizowane - z punktu widzenia stra-
tegicznego - w miejscach przeciecia sie strumieni tadunkéw,

% terminale powinny by¢ zlokalizowane w miejscu fatwego doste-
pu do miedzynarodowych szlakéw drogowych i kolejowych,

% terminale powinny by¢ zlokalizowane w strategicznych migjscach,
czyli w dogodnym punkcie styku réznych gatezi transportu,

% terminale powinny by¢ zlokalizowane w poblizu stacji rozrzado-
wych, zaktadéw taboru kolejowego w celu efektywnego wyko-
rzystania pojazdéw trakcyjnych,

% aktywnos¢ operatora terminala intermodalnego powinna byé
transparentna wobec wiascicieli infrastruktury transportowej.

Wedtug [9] decyzja o lokalizacji terminala transportu intermo-
dalnego opiera sie na mozliwoSciach i potrzebach rozwoju regio-
nu, na terenie ktorego planuije sie usytuowanie terminala, co skutkuje
wzrostem strumieni fadunkéw, dostepnosci do sieci linii magistral-
nych o znaczeniu miedzynarodowym, a takze sieci drog kotowych
o duzej przepustowosci (autostrady, drogi ekspresowe) - przekta-
da sie to bezposrednio na czas dostawy oraz zaangazowanie
innych niz drogowe gatezi transportu. Przy wyborze lokalizacji
zwraca uwage problem ochrony Srodowiska, rozumiany m.in. jako



uciazliwe dla lokalnej spolecznosci hatas i drgania generowane przez
przejazdy samochoddw o duzej tadownosci przy braku drog dojaz-
dowych (zwtaszcza, jezeli terminal pracuje catodobowo) (rys.d).

Rozwdj transportu intermodalnego, a zatem i lokalizacja budowy
sieci terminali intermodalnych w Szwecji, opierajg sie na przestan-
kach wzajemnie ze sobg powigzanych i przedstawionych na rys. 2.
Wybor lokalizacji terminala uzalezniony jest od takich czynnikéw,
jak: mozliwoSci rozwoju transportu kolejowego, mozliwosci produk-
cyjne i konsumenckie regionu, mozliwos¢ zaistnienia konfliktow z lo-
kalng spotecznoscig m.in. z powodu wzrostu natezenia ruchu ciezkich
pojazddw czy braku odpowiedniej infrastruktury drogowej. Z punktu
widzenia podmiotow korzystajacych z ustug terminali uwzglednia
sie takie czynniki jak transparentnos¢, otwartoS¢ dla wszystkich
uzytkownikow, jednakowe koszty dostepu.

Ponadto przy wyborze lokalizacji terminala nalezy uwzglednic¢
sie€ juz istniejacych i funkcjonujacych terminali przetadunkowych
o okreSlonym potrzebami rynku potencjale przerobowym. Sa to za-
rowno terminale uniwersalne, przyjmujgce wszystkie rodzaje jed-
nostek tadunkowych, jak iterminale specjalistyczne, przeznaczo-
ne do jednego rodzaju tadunkow.

Lokalizacja nowego terminala wigze sie réwniez z przejeciem
czesci wolumenu tadunkéw z istniejacych w sasiedztwie termina-
li. Dotyczy to zwtaszcza terminali kontenerowych. W perspektywie
istnieje niebezpieczenstwo, ze dziatalnos¢ tych terminali (zwlasz-
cza matych) przestanie by¢ optacalna.

Siec¢ terminali intermodalnych w Polsce

Analizujgc sie¢ terminali intermodalnych kolejowo-drogowych w Pol-

sce, mozna zaobserwowac kilka tendengiji:

1) terminale rozmieszczone sg bardzo gesto na obrzezach kilku naj-
wiekszych miast: Warszawy, Poznania (obrazuje to mapka na rys. 3);

2) istnieje catkowity brak zréznicowania konkurencyjnoSci ustug
pomiedzy terminalami;

3) dtugosé torow przetadunkowych uniemozliwia efektywng obstuge
sktadéw o dtugosci 650 m.

Terminale intermodalne budowane i modernizowane sa jednak
nie w oparciu o przestanki makroekonomiczne, ustalone np. w stra-
tegii rozwoju transportu intermodalnego, wpisujacej sie w cele polityki
transportowej Polski, lecz na bazie kryteriow i celow strategiczno-
operacyjnych, wynikajgcych ze strategii rynkowych poszczegdinych
operatorow. Strategie te sa z kolei, ze wzgledu na powigzania ka-
pitatowe tych operatoréw, pochodng projektow duzych, dziatajgcych
w skali globalnej, operatoréw terminali kontenerowych portéw-hu-
bow, takich jak Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven [5]. Lokaliza-
cja terminali nie uwzglednia problemoéw lokalnej spotecznosci, na-
stawionej zazwyczaj negatywnie do takich przedsiewzie¢. Brak od-
powiedniej infrastruktury drogowej taczacej terminal z siecig drog
ekspresowych i autostrad powoduje, ze ruch ciezkich samochodéw
dowozacych lub odwozgcych jednostki tadunkowe odbywa sie lo-
kalnymi drogami i ulicami. Decyzje o lokalizacji terminali intermo-
dalnych zazwyczaj nie uwzgledniajg potencjalnych mozliwosci pro-
dukcyjnych regionu. Wybor miejsca lokalizacji opiera sie w zasa-
dzie na potrzebach konsumpcyjnych lokalnego rynku.

Obecnie wiekszos¢ terminali wymaga natychmiastowej rozbu-
dowy, modernizacji i unowoczeSnienia, w tym, w zakresie trans-
portu kolejowego, np. rozbudowy uktadu torowego zatadunkowe-
go i wytadunkowego, umozliwiajacego obstuge sktadéw catopo-
ciagowych o dtugosci 600 metrow.
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Rys. 1. Czynniki decydujgce o wyborze lokalizacji terminala intermodalnego
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Systemy transportowe

Zestawienie podstawowych parametréw terminali trans- [0 spofeczne (minimalizacja negatywnego oddziatywania na $ro-
portu intermodalnego w Polsce przedstawiono w tabeli 1. Wiek- dowisko i lokalng spotecznosc);
szoS¢ terminali posiada tory przetadunkowe o dtugosci nie- O techniczne i technologiczne:
przekraczajacej potowy dtugosci sktadu pociggu intermodal- O stopiefn wykorzystania zainstalowanych urzadzen tadunkowych

nego. Niewiele terminali prowadzi dziatalno$¢ catodobowa; prze- (suwnice kontenerowe - urzadzenia o bardzo duzej wydajnosci,
waznie czas pracy terminali ograniczony jest tylko do dni ro- ekonomicznie uzasadnione w duzych terminalach, charaktery-
boczych. zujace sie wysokimi kosztami zakupu), wozéw podnosnikowych
Przystepujac do projektowania lub rozbudowy terminala inter- czotowych - stosowane najczesSciej w mniejszych terminalach
modalnego, nalezy mie¢ na uwadze trzy podstawowe kryteria: kontenerowych (nizsze koszty zakupu w poréwnaniu z suwnicami,
1 ekonomiczne (koszty przetadunku i sktadowania jednostek mniejsza wydajnos¢, moga sie przemieszczac po catym termi-
fadunkowych); nalu i przenosic tadunki w jego obrebie),
Tab. 1.
Podstawowe parametry terminali intermodalnych w Polsce.
Terminal Godziny Obstugiwane Mozliwosci Mozliwosé Urzadzenia Liczha Dtugos¢ Ustugi dodatkowe
ofwarcia jednostki przetadun- sktado-  manipulacyjne torow torow
kowe wania przefadun- taczna
[TEU)/rok [TEU kowych  [m]
BTK Brzesko Pon.-pt. Kontenery 8000 500 1 wdz podnasnikowy czofowy 4x600 2400  Odprawa celna, czyszczenie kontenerow
7-19
Spedcont Pon.-pt. Kontenery, NW, naczepy 40000 2 suwnice, 3230 690  Odprawa celna
Sosnowiec 6-18 2 wozy podnosnikowe
Polzug Pon.-pt. 7-20 Kontenery, NW, naczepy 233 600 3 wozy podnosnikowe 3x625 2375  Odprawa celna,
Dabrowa Gémicza  Sob. 8-16 czyszezenie kontenerdw, naprawy konteneréw
PCC Gliwice 24/7 7 wyj. $wigt  Kontenery, NW, naczepy 100000 1650 3 wozy podnosnikowe 2x 600 1200  Czyszczenie kontenerdw
Polzug Wrocfaw ~ Pon.-pt. Kontenery, NW, naczepy 224 840 3 wozy podnosnikowe, 2x300 1140  Odprawa celna,
7-21 2 suwnice 1x220 czyszezenie kontenerdw, naprawy kontenerdw
Sob. 8-16 1x340
Cargosped Pon.-pt. 6.00-(24/6) Kontenery, NW, naczepy 45000 1200 3 wozy podnasnikowe 1x320 320 Odprawa celna,
Warszawa Sob. do 14 czyszczenie konteneréw, naprawy konteneréw
Polzug Pruszkéw — Pon.-pt. 7-21 Kontenery, NW, naczepy 96000 1500 4 wozy podno$nikowe, 1x661 1061  Odprawa celna, skiadowanie, czyszczenie
Sob. 8-16 2 sztaplarki do pustych kontenerdw  1x500 konteneréw, naprawy awaryjne konteneréw
Spedcont Warszawa Pon.-pt. 7-19, Kontenery, NW, naczepy 60000 1000 2 suwnice kontenerowe, 2x357,5 715 Odprawa celna
Gtéwna Towarowa ~ Sob. 7-15 1 woz podnosnikowy
Loconi Poznart Pon.-pt. 24/24 Kontenery 40000 1200 2 wozy podnosnikowe, 3x600 1800  Naprawy konteneréw, mycie
Sob. do 6 1 sztaplarka do pustych kontenerdw i czyszczenie konteneréw
Niedz. od 14
Swarzedz Clip Niedz. 22 Kontenery, NW, naczepy 50000 8000 2 wozy podnosnikowe 1x350 350  Skfadowanie kntenerdw, mycie kontenerdw
Container terminal - Sob. 14 i naczep, awaryjne naprawy kontenerow
PCC Pon.-pt. 6-22 Kontenery 100000 4000 4 wozy podnosnikowe 2x700m 2100  Skiadowanie kontenerdw,
Intermodal Kutno ~ Sob. 7-15 mycie i czyszczenie kontenerow
Spedcont Pon.-pt. Kontenery, NW, naczepy 80000 5000 2 suwnice, 2x700 1400  Skfad celny,
tadz Olechéw 6-22 2 wozy podnosnikowe dzierzawa kontenerdw
Loconi Radomsko ~ Pon.-pt. 24/24 Kontenery 33280 1000 3 wozy podnosnikowe 1x600 1800  Sktadowanie, czyszczenie kontenerow,
Sob. do 14 naprawy awaryjne kontenerow
Niedz. od 22
PCC Intermodal ~ Pon.-pt. 6-22 Kontenery 50000 1000 3 wozy podnosnikowe 2x300 600  Czyszczenie kontenerow
Brzeg Dolny Sob. 7-15
Schavemaker Pon.-pt. 7-21 Kontenery, NW, naczepy 15000 1900 3 wozy podnosnikowe 1x620 620  Przefadunek stali w krggach
Katy Wroctawskie ~ Sob. 8-15
Cargosped Pon.-sob. 7-19 11000 2700 2 wozy podnosnikowe 2x600 1570 Skfadowanie kontenerdw, czyszczenie
Poznar Franowo kontenerdw
Cargosped Catodobowo Kontenery,NW, naczepy 93000 1872 3 suwnice szynowe, 1 suwnica Skfadowanie, czyszczenie kontenerdw,
Mataszewicze kofowa, 2 wozy podnosnikowe naprawy awaryjne kontenerow
Cargosped Gadki ~ Pon.-sob. Kontenery, NW, naczepy 70000 1000 2 wozy podnosnikowe 1x750 750  Skladowanie, czyszczenie,
7-19 naprawy awaryjne konteneréw
Cargosped Pon.-sab. Kontenery, NW, naczepy 500 2 wozy podnasnikowe 3x300 900
Poznari Kobylnica ~ 7-19
Cargosped Miawa 2000 1 woz podnosnikowy 2x300 600  Odprawa celna, skiadowanie kontenerdw,
czyszezenie kontenerow
Cargosped Pon.-pt. Kontenery, NW, naczepy 1200 3 wozy podnasnikowe 1x320 320  Sktadowanie konteneréw, czyszczenie
Warszawa cafodobowo kontenerdw
Sob. 8-14
Cargosped Gliwice ~ Pon.-pt. Kontenery, NW, naczepy 1800 Tsuwnica szynowa, 2x450 900  Sktadowanie konteneréw, czyszczenie
cafodobowo 4 wozy podnosnikowe kontenerdw
Sob. 8-14
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[ dtugos¢ torow przetadunkowych (krétsze niz 650 m wymagaja
dzielenia sktadu na bloki, co wptywa na wydtuzenie czasu ope-
racji przetadunkowych),

O mozliwosci rozwoju w przysztosci.

Rys. 4. przedstawia uproszczony schemat typowego termi-
nala kolejowo-drogowego, na ktdérym okreslone zostaty podsta-
wowe kierunki modernizacji i rozbudowy w oparciu o wielolet-
nie doSwiadczenia panstw, w ktérych przewozy systemem in-
termodalnym stanowia znaczacy udziat w wolumenie fadunkéw
transportowanych koleja.

Wydtuzone tory przetadunkowe (co najmniej 650 m), dodat-
kowe wyposazenie w wydajne urzadzenia manipulacyjne (suwni-
ce kolejowe) oraz nowoczesne systemy informatyczne utatwiaja
sprawny przeptyw jednostek tadunkowych przez terminal. Utatwiony
dostep do infrastruktury kolejowej i drogowej (lokalizacja w poblizu
linii magistralnych i drég ekspresowych) minimalizuje negatywne
odczucia lokalnej spotecznosci i zapobiega konfliktom.

Wydtuzony czas pracy terminala przektada sie bezpoSred-
nio na elastycznoS¢ i tatwoS¢ dostepu do systemu, przyciaga
nowych klientéw.

Podsumowanie

Terminale intermodalne stanowig punkt styku, swoisty interfejs,
réznych gatezi transportu zaangazowanych w tancuchy logistycz-
ne. Od ich liczby, wielkosci, efektywnosci dziatania i lokalizacji uza-
lezniona jest dostepnos¢ transportu drogowego do sieci kolejowej.
Istotny jest réwniez fakt, iz z terminali moga korzystaé przedsiebior-
stwa zlokalizowane w regionie oddziatywania takich terminali Jed-
noczesnie nalezy pamietaé, ze obecnos¢ terminala intermodalne-
go stwarza okreslone problemy wsréd lokalnej spotecznosci, zwtasz-
cza w sytuacjach, gdy terminale zlokalizowane sa przypadkowo, bez
uwzglednienia dostepu do sieci drog ekspresowych. Ciezkie pojazdy
dowozgce fadunki do terminali korzystaja wtedy z lokalnych drog
i ulic, co bezposrednio przektada sie na spoteczne niezadowole-
nie. Wasciwie wybrane miejsca lokalizacji terminali, ich pojemnos¢,
czas obstugi jednostki tadunkowej wptywajg w sposob bezposred-
ni na rozwoéj transportu intermodalnego.

Bibliografia

[1] Bergqvist R., Rail-road intermodal terminals (dry ports) and
necessary market conditions. TransBaltic, TransBaltic. Towards
an integrated transport system in the Baltic Sea Region, Sep-
tember 201.1: http://www.transbaltic.eu/wp-content/uploads/
2011/11/Railroad-intermodalterminals-Dry-Ports-and-neces-
sary-market-conditions.pdf (dostep z dnia 12.03.2104 r.).

[2] Bergqvist R., Woxenius J., The development of hinterland
transport by rail - the story of Scandinavia and the Port
of Gothenburg, ,Journal of Interdisciplinary Economics”
2011, No. 2(23).

[3] Bontekoning Y. M., Hub exchange operations in intermodal
hub-and-spoke networks. Comparison of the performances
of four types of rail-rail exchange facilities, Delft University
of Technology, 2006.

[4] Fechnerl., Transport intermodalny w Polsce - najnowsze tren-
dy, Seminarium: Transport intermodalny - szanse i wyzwa-
nia, Katowice 5 czerwca 2012.

[6] Grzelakowski A., Intermodalne wyzwania, ,Namiary na Mo-
rze i Handel” 2012, nr 821.

Dodatkowe
wyposazenie

— Wydtuzone tory ~ \
e . mPZ€1dUNkOW

Ulepszony przeptyw
1t przez terminal

"""*\ Utatwiony dostep
N2 siedi kolejowej
e, . o . — T . o — ~
AN
e, s, . . o o N

Utatwiony dostep

Zwiekszona
powierzchnia
sktadowania

Wydtuzony czas pracy - Nowoczesna sie¢
Ulepszona organizacja informatyczna

(> B 5

Rys. 4. Podstawowe kierunki modernizacji terminali intermodalnych
Zréalto: oprac. wiasne.

[6] McCalla R., Slack B., Comtois C., Intermodal Freight Ter-
minals: Locality and Industrial Linkages, “Canadian Geo-
grapher” Fall 2001.

[7]1 Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu - dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu z 23 marca 2011
roku: http://eur- lex.europa.eu/LexUriServ/LexUri-
Serv.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:HTML (dostep z dnia
20.02.2014 r.).

[8] Rodrigue J.-P., The geography of transport system: http://pe-
ople.hofstra.edu/geotrans/eng (dostep z dnia 14.03.2014 r.).
Sirikijpanichkul A., Ferreira L., Multi-Objective Evaluation of
Intermodal Freight Terminal Location Decisions, [in:] Proce-
edings of the 27th Conference of Australian Institute of Trans-
port Research (CAITR), Queensland University of Technology,
2005: http://eprints.qut.edu.au/2799/1/2799.pdf (dostep
zdnia 11.02.2014 r.).

[9] Stoktosa J., Cisowski T., Terminale przetadunkowe w sieci po-

faczen transportu intermodalnego, Miedzynarodowa Konfe-

rencja ,Transport 2007”, Ostrava, Republika Czeska 20-

21.11.2007.

Stoktosa J., Intermodal Transport from the point of view of

the actors transport chain, “Zelezniéna Doprava a Logistika”

2013, nr 1.

[11] Terminology On Combined Transport. Prepared by the UNE-
CE, the European Conference of Ministers of Transport
(ECMT) and the European Commission (EC), New York and
Geneva 2001.

[12] Woxenius J., Hinterland Connectivity, The RoRo 2008 Con-
ference, Goteborg, 22 May 2008.

[10]

Autorzy:

dr inz. Jozef Stoktosa - Wyzsza Szkota Ekonomii i Innowacji
w Lublinie, Wydziat Transportu i Informatyki, e-mail: jozef.sto-
klosa@wsei.lublin.pl

prof. dr hab. inz. Tadeusz Cisowski - Wyzsza Szkota Oficerska
Sit Powietrznych w Deblinie, Wydziat Bezpieczenstwa Narodowe-
g0 i Logistyki, Katedra Logistyki, e-mail: t.cisowski@wsosp.pl

prof. dr hab. inz. Krzysztof Olejnik - WTPW w Warszawie

dr inz. Grzegorz WoZniak - Instytut Transportu Samochodowe-
g0, e-mail: grzegorz.wozniak@its.waw.pl

-/r_/’:/

562014

25




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




