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Wymagania dotyczace transportu paliw plynnych technika
bimodalng w Polsce w aspekcie przepisow ADR i RID

W artykule przedstawiono wymagania jakie muszq zostac spetnione przez jed-
nostke tadunkowq przystosowanq do transportu bimodalnego (naczepe samo-
chodowq do przewozu paliw plynnych przystosowanq do transportu zarowno
szynowego jak i drogowego). Przedstawione w artykule wymagania sq oparte
na obowiqzujqcych przepisach drogowych (ADR) oraz kolejowych (RID).
Obecnie kregostupem sieci transportu paliw w Polsce jest transport rurociggo-
wy uzupetniony o transport kolejowy. Wykorzystanie typowego transportu kole-
jowego w postaci wagonow cystern powoduje koniecznosé¢ przetadunku paliw
do magazynu, a w ostatniej fazie do cystern drogowych. Transport bimodalny
tqczqc w sobie cechy transportu drogowego i szynowego rozwiqzuje problem
przetadunku.

Bardzo dobrze rozwinigta w Polsce sie¢ drog spowodowata rozwéj sektora dys-
trybucji paliw za pomocq transportu drogowego. W zwiqzku z tym liczba prze-
wozow paliw kolejq zmniejszyta sie pomimo bardzo dobrze rozwinietej infra-
struktury kolejowej na terenie kraju. W kontekscie ekonomicznym i ekologicz-
nym bardziej optacalny jest transport szynowy, dlatego tez powinno sie dqzy¢
do wzmocnienia jego pozycji na rynku przewozow.

Naturalnym pytaniem jest, czy mozna polqczy¢ transport drogowy i kolejowy
dla osiqgniecia jak najlepszych wynikow ekonomicznych? Odpowiedziq na nie
jest transport bimodalny. W artykule zostanq przedstawione mozliwosci trans-
portu paliw jego pomocq, zarowno jesli chodzi o aspekt techniczny jak i przepi-

Sy z nim zwiqzane.

1. Opis systemu dystrybucji paliw w Polsce

Bezpieczenstwo energetyczne kraju w zakre-
sie dostaw paliw plynnych jest od dawna bardzo waz-
nym tematem, ktory wciaz nie zostat rozwiazany.Brak
ciaglosci dostaw paliw zaréwno do dostawcoéw hurto-
wych jak i detalicznych jest realnym zagrozeniem i
skutkowa¢ moze pogorszeniem kondycji calej gospo-
darki kraju. Polska nie posiada znacznych zasobow
ropy naftowej, w zwiazku z czym wigkszo$¢ tego su-
rowca jest importowana z innych krajow — glownie z
Rosji. W Polsce wydobywa si¢ zaledwie 700-900 tys.
Ton ropy naftowej przy potrzebach polskich rafinerii
wynoszacych ok. 20 mln ton w skali roku [1]. Mozli-
wosci magazynowe, obecnie czgsciowo zwigkszane,
docelowo pozwola na zgromadzenie zaledwie trzy-
miesigcznych zapasow paliw. Dodatkowym, ale nie-
zwykle istotnym aspektem zapewnienia bezpieczen-
stwa dostaw jest sprawny i efektywny ekonomicznie
system dystrybucji produktéw naftowych na terenie
catego kraju.
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Ropa naftowa importowana jest w 96 % z
Rosji za posrednictwem rurociagu ,,Przyjazn”. Jedyna
realng alternatywa dla kierunku wschodniego sa do-
stawy z uzyciem transportu morskiego poprzez port w
Gdansku, lecz uwarunkowania technologiczne oraz
ekonomiczne marginalizuja to rozwiazanie. Odbior-
cami ropy naftowej w Polsce sa dwie duze rafinerie:
,»Lotos” w Gdansku i PKN Orlen w Ptocku. Po prze-
tworzeniu ropy, powstale z niej produkty naftowe sa
dostarczane z rafinerii do odbiorcéw poprzez rozbu-
dowang sie¢ logistyczna. Obejmuje ona nastgpujace
elementy(rys.1):
1. Rurociagi produktowe o dtugosci ok. 620 km
wychodzace z rafinerii w Plocku,
2. Sie¢ ponad 40 baz magazynowych,
3. Przedsigbiorstwa transportu kolejowego wy-
specjalizowane w transporcie paliw ptynnch,
4. Przedsigbiorstwa transportu drogowego wy-
specjalizowane w transporcie paliw ptynnch.
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Wiascicielem rurociagdw produktowych jest
obecnie Przedsigbiorstwo Eksploatacji Rurociagow
Naftowych (PERN), lecz zgodnie ze strategia Rzadu
RP dla przemyshu naftowego rurociagi maja byc¢
wkrotce przejete przez Operatora Logistycznego
Paliw Ptynnych Sp. z 0.0. (OLPP). Ta ostatnia spotka
jest tez wlascicielem 22 baz paliw ptynnych. Pozosta-
li wlasciciele baz to spotki: PKN Orlen, Grupa Lotos,
IVG Silesia oraz Porta Petrol. W zakresie przewozow
kolejowych, monopol jaki miata do niedawna Grupa
PKP =zostal calkowicie ztamany. Obecnie gestie
transportowa przejeli prywatni przewoznicy bedacy
w posiadaniu rafinerii, czyli Orlen KolTrans Sp. z o.
0. 1 Lotos Kolej Sp. z 0.0., lub prywatni przewoznicy
niezalezni jak CTL Logistics. Nieco inna sytuacja
wystepuje w transporcie drogowym, gdzie oprocz
naturalnych lideroéw jakimi sa przewoznicy w holdin-
gu rafineryjnym, np. PKN Orlen Transport S.A.,
wystepuje znaczne rozdrobnienie i rozproszenie firm
przewozowych.

Uzupehieniem sieci dystrybucji produktow
naftowych produkowanych przez polskie rafinerie
jest import tych produktow. Obecnie okoto 25% pa-
liw pochodzi z zagranicy. Gtéwne kierunki importu
to Bialoru$ (rafineria Mozyrze), Stowacja (Rafineria
Slovnaft), Litwa (rafineria Mozejki (Od 2006 r. Kon-
cern PKN Orlen jest wigkszo§ciowym udzialowcem
Rafinerii Mozejki na Litwie)) i Niemcy (rafineria
Schwedt). Import odbywa si¢ z uzyciem transportu
kolejowego i drogowego i ma charakter koniunktu-
ralny - duzy wplyw na jego wielko$¢ maja réznice w
cenach paliw i sezonowe wahania popytu krajowego.
Mozna zauwazy¢ kluczowa rolg, jaka odgrywa na
tym rynku operator logistyczny OLPP. Jest to spotka
utworzona w 2006 roku, majaca 100% udzial Skarbu
Panstwa i bgdaca jednym z podmiotow strategicz-
nych wymienionych w Rozporzadzeniu Rady Mini-
strow z 30 wrzes$nia 2008 r. w sprawie listy spotek o
istotnym znaczeniu dla porzadku publicznego lub
bezpieczenstwa publicznego [Materialy Operatora
Logistycznego Paliw Plynnych 2009]. Spotka ta nie-
watpliwie umocni si¢ w wyniku przejecia sieci ruro-
ciagow naftowych, a w dalszym etapie istnieje nawet
mozliwos¢ przejecia przez ta spotke przewozow
kolejowych lub drogowych. Juz dzis$ polskie rafinerie
rozwazaja outsourcing dziatalnos$ci dystrybucyjne;j
podobnie jak zrobily to wczesniej inne koncerny
paliwowe na $wiecie. U podstaw takiego dziatania
jest zatozenie, ze przewoznicy zewngtrzni sg w stanie
zapewnic¢ lepsze wykorzystanie taboru, tansze zakupy
1 naprawy [2, 3]

Powinno dazy¢ si¢ do zmniejszenia kosztow
transportu paliw ptynnych. Pozwoli na to zaangazo-
wanie roznych galezi transportu do rozprowadzania
paliw na terenie kraju. Na dystansie do 100km nalezy
wykorzystywaé transport samochodowy, a na wigk-
szym transport kolejowy lub rurociagowy.
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W polityce transportowej Unii Europejskiej odleg-
los¢ do 100 km jest uznawana za maksymalna
odleglos¢ dowozowo — odwozowa dla transportu
samochodowego w przewozach intermodalnych.

LA 1

Rys. 1. Infrastruktura logistyczna dystrybucji produktow
naftowych w Polsce [3]

2. Wymagania dla pojazdéw do przewozu
paliw plynnych — ADR i RID.

Przepisy dotyczace transportu paliw ptynnych za
pomoca transportu samochodowego reguluje ADR

[4] (Umowa europejska dotyczaca migdzynaro-
dowego przewozu drogowego towaréw niebezpiecz-
nych), a dla transportu kolejowego RID [5] (Regula-
min dla migdzynarodowego przewozu kolejami towa-
roOw niebezpiecznych). Zgodnie z wyzej wymienio-
nymi dokumentami paliwa ptynne sa sklasyfikowane
jako klasa 3. Kryteria charakteryzujace klasg 3 przed-
stawione sa w tomie 1, punkt 2.2.3 ADR oraz w roz-
dziale 2.2.3 RID.

Rys. 2. Cysterna stata
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ADR rozréznia nastepujace jednostki transpor-
towe dla paliw ptynnych:

— Cysterny stale (rys. 2),

— Cysterny odejmowalne (rys. 3),

— Kontenery — cysterny (rys 4),

— Cysterny typu nadwozie wymienne (rys 5),

Szczegdlowe wymagania dotyczace konstrukcji,
wyposazenia, zatwierdzania, badan, prob oraz ozna-
kowania dla wyzej wymienionych jednostek tadun-
kowych sa przedstawione w ADR tom 2 dzial 6.7
oraz 6.8.

| = e L. :
Rys. 5. Cysterna typu nadwozie wymienne
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Dodatkowo w rozdziale 6 RID okreslono wyma-
gania dla wagonow cystern (rys 6).
Przewozy kombinowane kolejowo drogowe sa do-
puszczone pod warunkiem, ze jednostki tadunkowe i
naczepy przekazywane do przewozu oraz ich zawar-
tos¢ powinny odpowiadac¢ przepisom ADR I RID.

e —"

Rys. 6. Wagon cysterna

3. Tabor bimodalny do przewozu paliw
plynnych zaprojektowany w IPS ,,Tabor”
[6]

Tabor bimodalny laczy w sobie cechy transportu
drogowego i1 szynowego. Jest on najbardziej zaawan-
sowanym systemem transportu intermodalnego. Wy-
korzystanie techniki bimodalnej do transportu paliw
rozwiazuje wiele problemow wdrozeniowych trans-
portu bimodalnego. Przyktadem moze by¢ problem
skrajni, ktory nie wystgpuje w przypadku naczep
cystern, a ktory stanowi jedna z gtownych barier
wdrozenia. W przypadku pociagu ztozonego z cy-
stern bimodalnych wpisuje si¢ on wpisuje si¢ on w
najbardziej popularng na liniach PKP PLK skrajnig
wedtug karty UIC 505-1. Jest ona tozsama ze skrajnia
obowiazujaca w Technicznych Specyfikacjach Inter-
operacyjnos$ciach oraz norma PN-EN-15273, ktore
stanowia wykladni¢ do interoperacyjnosci kolei na
terenie Unii Europejskiej. Dodatkowym atutem uru-
chomienia przewozéw bimodalnych dla paliw jest
,jednorodnos¢” przewozonego materiatu oraz duza i
stala baza odbiorcéw. Najwigksze firmy, ktore mo-
glyby by¢ zainteresowane dystrybucja systemami
bimodalnym paliw posiadaja bowiem sie¢ baz na
terenie catego kraju. W Instytucie Pojazdoéw Szyno-
wych ,,TABOR” w Poznaniu opracowano zarowno
naczepg - cysterng bimodalng jak i system (a nawet
kilka systemow) do transportu naczep bimodalnych.
Ponizej zaprezentowano najwazniejsze z osiagnigc
Instytutu na temat transportu paliw w systemach bi-
modalnych.

Adapterowy tabor bimodalny

Adapterowy pociag bimodalny ztozony z cystern
pokazano na rys. 7.
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Rys. 7. Pociag ztozony z cystern bimodalnych na woézkach adapterowych

Bimodalna cysterna do przewozu paliw plynnych
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Rys. 8. Paliwowa cysterna bimodalna dla systemu adapterowego

Bimodalna cysterna paliwowa pokazana na rys. 8
sktada si¢ ze zbiornika 1, ramy 2, drogowego uktadu
jezdnego 3, nogi podporowej 4 oraz armatury pali-
wowej 5.

Zbiornik cysterny o pojemno$ci 32,5 m3 podzie-
lono na pie¢ komor o pojemnosci 6,5 m3. Kazda
komora jest zamknigta od gory wlazem 6, a w dolnej
czesci do kazdej komory doprowadzony jest rurociag
armatury paliwowej 5.

Zbiornik 1 jest oparty i zamocowany na ramie 2,
ktéra na obu koncach jest wyposazona w dwa siodta
z czopami kolejowymi 7 oraz otwor 8 do oparcia i
potaczenia cysterny na adapterach wozka kolejowe-
go.

W przedniej czg$ci ramy, za siodtami i czopami
kolejowymi, jest siodto pod ciagnik drogowy z czo-
pem drogowym 9. Do ramy 2 sa przyspawane odpo-
wiednie wsporniki, do ktorych jest zamocowany dro-
gowy uklad jezdny 3.
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Napetnianie zbiornika cysterny moze odbywac¢ si¢
dwoma metodami:
— odgome, grawitacyjne, przez pokrywe
wlazowa wyposazona w otwor wlewowy
— oddolne, z hermetyzacja zatadunku, w
miejscach wyposazonych w odpowiednie
urzadzenia do zaladunku z hermetyzacja.

Bezadapterowy tabor bimodalny

W Instytucie Pojazdow Szynowych w Poznaniu
opracowano w 2002 roku kilka koncepcji bezadapte-
rowego taboru bimodalnego, przystosowanego do
predkosci maksymalnej 120 km/h przy nacisku na o$
zestawu kotowego 22,5 t.

Jedna z analizowanych koncepcji taboru bezadap-
terowego zaprezentowano w niniejszej publikacji.

System bezadapterowy, polegajacy na bezposred-
nim oparciu naczepy bimodalnej na ramie wozka
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Rys. 9. Bezadapterowy pociag bimodalny ztozony z cystern paliwowych

kolejowego, bez stosowania adapterow, daje wiele
korzysci.

Przede wszystkim upraszcza konstrukcj¢ uktadu
biegowego, a dzigki zmniejszeniu odleglosci punk-
tow podparcia naczepy na wozkach kolejowych
zmniejsza sig¢ strzalka ugigcia ramy naczepy. Ma to
szczegllne znaczenie przy zastosowaniu naczep bi-
modalnych skrzyniowych. W konstrukcjach zbiorni-
kowych, gdzie sztywno$¢ pionowa zbiornika jest
znacznie wigksza od sztywnosci ramy naczepy
skrzyniowej, zaleta ta traci na znaczeniu.

Na rys. 9 pokazano bimodalne cysterny paliwowe
posadowione na bezadapterowych wozkach kolejo-
wych.

Bimodalna cysterna paliwowa

Bimodalna cysterna paliwowa dla systemu beza-
dapterowego (rys. 10) jest konstrukcyjnie podobna
do opisanej wczesniej cysterny przeznaczonej dla
systemu adapterowego. Zasadnicza réznica widoczna
jest w rozwiazaniu konstrukceji koncow ramy 2, ktore;j
ksztalt i wyposazenie dostosowano do oparcia i za-
mocowania ramy cysterny 2 (rys. 10) na ramach pot-
wozkow wozka srodkowego 2 oraz wozka koncowe-

g0 3 (rys. 9).

Do potaczenia ramy wozka cysterny z ramami
wozkow kolejowych stuza: czop kolejowy 7 usytu-
owany w osi wzdluznej ramy cysterny oraz dwa
otwory 8 wykonane w belce poprzecznej 10, umiesz-
czonej w ramie cysterny w odpowiedniej odlegtosci
od czopa kolejowego 7.

Bezadapterowe wozki kolejowe

Bezadapterowy wozek srodkowy (rys. 11) sklada
si¢ z dwoch jednoosiowych potwozkow 1 potaczo-
nych aparatem sprzggowym 2.

Kazdy z potwozkow jest ztozony z ramy 3, zesta-
wu kotowego 4, usprezynowania iprowadzenia 5
zestawu kotowego, siodta z urzadzeniem ryglujacym
6, siodel podpierajacych 7, czopéw zabezpieczaja-
cych 8.

Cysterna bimodalna opiera si¢ na ramie kazdego
potwozka w trzech punktach: na siodle 6, w ktorego
wycigciu miesci sig¢ czop kolejowy 9 cysterny oraz na
dwoch siodtach podpierajacych 7. Czopy zabezpie-
czajace 8 wchodza w otwory wykonane w belce po-
przecznej ramy cysterny.

Na rys. 12 pokazano konstrukcje wozka konco-
wego, ktory sklada si¢ z czesci stuzacej do oparcia i
zaryglowania cysterny na ramie wozka oraz czgsci
umozliwiajacej potaczenie sktadu pociagu bimodal-
nego z lokomotywa.
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Rys. 12. Bezadapterowy wozek koncowy
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Prezentowany artykut jest czgScia wigkszego
opracowania majacego na celu popularyzacje¢ prze-
wozow w systemach bimodalnych. Analiza przepi-
sow ma doprowadzi¢ do stworzenia odpowiednich
obwarowan prawnych dla przewozéw bimodalnych
w aspekcie przewozow materiatdéw niebezpiecznych.
Przewozy bimodalne charakteryzuja si¢ tym, ze jed-
nostka tadunkowa jest przetadowywana wraz z pali-
wem. Sama jednostka stanowi bowiem $rodek trans-
portowy. W transporcie drogowym jednostka tadun-
kowa jest klasyczna naczepa, a w transporcie kolejo-
wym ,,wagonem”. Dla pozostatych jednostek tadun-
kowych, ktére przewozone sa w innych systemach
intermodalnych, niezbgdne jest zastosowanie $rod-
kéw przewozowych, ktore sa niezalezne od jednostki
tadunkowej. Ta specyfika transportu bimodalnego
moze wymagac szczegdtowego podej$cia do przepi-
sow ADR i RID. Jednoczesna analiza przepisow
drogowych i kolejowych moze doprowadzi¢ poprawy
konstrukcji naczep bimodalnych jako jednostek dwu-
drogowych. Poréwnanie przepisow pozwoli rowniez
na stworzenie jednolitych przepiséw dla tego rodzaju
transportu, ktoéry powinien jednocze$nie spetnic
przepisy drogowe i kolejowe.
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